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Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News 





Handley Page Herald 


Die britische Turboprop ist ein direkter 
Vorläufer moderner Regional-Airliner. 





IWW LER Hahnweide Oldtimertreffen 2009 


Weltweit bewährte sich der Wal im Einsatz 
wie kein zweites Flugboot seiner Zeit. Deutschlands größtes Oldtimertreffen wurde zum Superevent für Warbirdfans. 





FW 190 A8/N Ju's bei Argentiniens Militär Heinkel He 178 


Der Focke-Wulf-Nachbau ist derzeit der Ein Schlaglicht auf eine nur wenig bekannte Vor 70 Jahren flog der erste Jet der Welt 
Star am europäischen Airshow-Himmel. Episode der Luftfahrtgeschichte. mit dem revolutionären Triebwerk Hs 3. 
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Nicht nur 
Beiwerk 





Nord N 2501 Noratlas ee 
Geschäftsführender 
Als Transporter hatte die „Nora“ für die Junge Redakteur 


Bundeswehr große Bedeutung. 


er will es bezweifeln? Das 15. Oldtimertreffen 2009 auf der Hahnweide 
11, Feen: September war eine tolle Veranstaltung. Warbirds in Aktion, 
wie man sie in dieser Dichte wohl noch nie bei einer deutschen Airshow 
erleben konnte. Zuschauer, die mehr als je zuvor den Akteuren begeis- 
terten Szenenapplaus spendeten. Das Kommen hatte sich gelohnt. Doch 
mancher Pilot, der mit einem Oldie vom Schlage Bücker, Focke-Wulf, Piper 
oder Klemm gekommen war, übte verhalten Kritik: „Sind unsere „leichten“ 
Klassiker nur noch schmückendes Beiwerk für die große Show PS-strotzen- 
der Warbirds?" Nein, so sollte die starke Präsenz des „Schwermetalls" im 
Flugprogramm nicht verstanden werden. Die Warbirds sind, das wird jeder 
VAK 191B zugeben, ein großer Publikumsmagnet. Ohne die zahlenden Besucher gäbe 
Über 1000 km/h schnell war der deutsche es die Hahnweide nicht. „Wir sind und bleiben ein Oldtimertreffen“, versi- 
Senkrechtstarter eine technische Topleistung. R ai " 

chert Organisationschef Hans Puskeiler. Das Hahnweide-Treffen soll also ein 

Fest bleiben für Piloten mit Oldtimern aller Couleur und für die Fans histo- 
rischer Flugzeuge. Das vermeintliche „Beiwerk" ist mindestens so wichtig 
wie die fantastische Show der Warbirds. 





Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 


Heike  FELE 





Flugwerk Mannheim 


Am Flugplatz Mannheim hat sich jetzt ein 
neuer Oldtimerclub gegründet. 





Canadair Sabre 5 Klassiker-Galerie Museum 
Mit der „Hawk 1“ erinnern Enthusiasten Ein Fotostreifzug durch den frühen Flugzeug- In Pima befindet sich das imposante Museum 
an 100 Jahre Luftfahrt in Kanada. park der deutschen Heeresflieger. der griechischen Luftstreitkräfte. 


Fotos Titel: Dibbs, Sammlung Rivas/Cicalesi, DND, KL-Dokumentation (3) 
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Klassiker-Festival mit vielen Höhepunkten 
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Fesselflug mal anders: drei Tiger Moth der Pythons 
Formation. Jak-52 im Dschungellook (unten links) und 
eine australische CA-16 Wirraway. 


Airshow in Down Under 


ierzulande ist sie praktisch unbekannt, doch für die aus- 

tralischen Oldtimerfans entwickelt sich die Wide Bay Aus- 
tralia International Airshow zu einer Topveranstaltung. zum 
dritten Mal fand sie jetzt am Flughafen Bundaberg an der 
australischen Ostküste statt, einige hundert Kilometer nörd- 
lich von Brisbane. Von der Tiger Moth über North American 
T-28, CA-18 Mustang (in Australien in Lizenz gebaute P-51D) 
bis hin zu DC-3 und MiG-15 reichte die Riesenpalette der Flug- 


Ex-Dienstflugzeug von Franz Josef Strauß 


Do 28 A-1 jetzt im Museum 


Zwei Jahre restaurierte das Team der Flugtechnik Damme eine 
ganz besondere Do 28 A-1 für das im Juli eröffnete Dornier-Muse- 
um. Es ist jene, die der damalige Verteidigungsminister und be- 
geisterte Pilot Franz Josef Strauß in den 60er Jahren als Dienst- 
flugzeug flog. Nach ihrer Ausmusterung 1969 hatte die Do 28 A-1 

hrere Privateigentümer. Als sie in Damme wieder in ihren 
Auslieferungszustand zurückversetzt worden war, flog sie pünkt- 
lich zur Eröffnung des Museums in Friedrichshafen ein. 
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zeuge, die die Luft über der australischen Kleinstadt beben 
ließ. Für die Warbird-Liebhaber ganz besondere Leckerbissen 
waren eine Commonwealth CA-12 Boomerang und eine 
Curtiss P-40N Kittyhawk, die, gerade erst nach mehrjähriger 
Restaurierung wieder flügge, in Bundaberg ihr Debüt vor 
großem Publikum gaben. In zwei Jahren soll es die nächste 
Ausgabe dieser sehenswerten Airshow im milden Winter von 
Queensland geben, 


| 





Landesmuseum erinnert an Julius Hatry 


Erstes Raketenflugzeug 


Das Landesmuseum für Technik und Arbeit in Mannheim erinnert 
an den ersten öffentlichen Flug eines Raketenflugzeugs vor 90 
Jahren und an seinen Konstrukteur, den Mannheimer Julius Hatry. 
‚Am 30. September 1929 hob die RAK-1 mit Fritz von Opel, dem 
Finanzier des Projektes, am Steuer erstmals öffentlich ab. Doch 
schon einige Tage zuvor war der damals erst 22-jährige Hatry selbst 
schon mit der RAK-1 gestartet. In den 20er Jahren galten Raketen- 
antriebe als zukunftsträchtig. Im Landesmuseum in Mannheim er- 
innert ein Nachbau der RAK-1 an den ersten Flug mit Raketenkraft. 
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Fotos: Justo (4), Heeley, Thomalla, Aloni, Bach, Feseck, Landesmuseum für Technik und Arbeit Mannheim 
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Ex-Trainer der Ukraine 


Weltweit ist die Aero Vodochody L-39 Albatros zum wohl 
beliebtesten Jet der Warbird-Szene avanciert. Auf Bris- 
banes Flugplatz Archerfield kam kürzlich ein weiterer 
dieser rasanten Militärtrainer erstmals nach seinem 
Wechsel ins Zivilleben in die Luft. Drei Jahre lang hatten 
Kim und Cameron Rolph-Smith den ehemaligen Trainer 
der ukrainischen Luftwaffe einer gründlichen Überholung 
unterzogen. Die beiden bieten mit ihrem Unternenmen 
Warbird Aviation Abenteuerflüge unter anderem auch 
mit einer T-28 Trojan und einer T-6 an. Ihre L-39 Albatros 





Ist mittlerweile die siebte dieses Typs auf dem austra- Weltweit fliegen inzwischen viele Aero Vodochody L-39 in privater Hand. 
lischen Kontinent. Die VH-VRO startete kürzlich in Australien in ihr neues ziviles Leben. 
Flugzeugbergung 


Teile einer Fouga Magister hat 
Jetzt die israelische Luftwaffe 
(IASF) aus dem See Genezareth 
geborgen. Der Jettrainer war 
am 6. Mal 1962 in den See 
gestürzt. Beim Versuch, die 
Besatzung zu bergen, ver- 
unglückte damals auch ein 
SAR-Hubschrauber vom Typ 
Sikorsky S-58. Die Reste der 
Fouga Magister lagen innur Eine der beiden noch in Finnland fliegenden Magister kam 

30 Metern Tiefe. kürzlich nach Helsinki. Im Hintergrund die DC-6B der Flying Bulls. 








Magister in Topform 


In Finnland fliegen derzeit noch zwei Fouga CM-170 Magister. 

Bei den als OH-FMM und OH-FMA registrierten Jettrainern handelt 
es sich um zwei bei Valmet in Finnland in Lizenz gebaute Exemp- 
lare. Bei der finnischen Luftwaffe flogen zwischen 1958 und 1988 
Insgesamt 80 Fouga Magister, 62 davon hatte Valmet bis 1967 
produziert. Mit 30 Einsatzjahren standen die Strahltrainer sehr 








Nach 47 Jahren auf dem Grund lange im Dienst. Dabei bewährten sich die von zwei Turbomeca 
des Sees Genezareth ist von Marbore Il angetriebenen Jets auch unter teilweise extremen 
der Fouga Magister nichtmehr | klimatischen Bedingungen ausgezeichnet. Insgesamt bildete die 
viel übrig geblieben. finnische Luftwaffe 732 Piloten auf dem Muster aus. 








Kosmetik für die WR977 


Das Newark Air Museum in Mittelengland frischt die dort ausgestell- 
te Avro Shackleton MR.3/3 mit der taktischen Kennung WR977 gründ- 
lich auf. Über drei Jahrzehnte unter freiem Himmel haben dem 
gewaltigen Patrouillenbomber stark zugesetzt. In den vergangenen 
Monaten wurden schon viele Korrosionsnester beseitigt. Jetzt wurde 
die Bugsektion neu lackiert. Nach und nach wird das Team das ganze 
Flugzeug mit neuer Farbe versehen. Die Shackleton ist eine Dauer- 
leihgabe der Lincolnshire Lancaster Association an das Museum. Bis 
1977 stand die WR977 auf der Air Force Base Finningley. Dann wurde 
sie demontiert und beim Newark Air Museum wieder aufgebaut. 
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Aktuell 


| Cessna L-19 


Die Cessna L-19 Bird Dog ist 
zumindest in Europa ein sel- 
tenes Flugzeug. Im norwe- 
gischen kjeller, nordöstlich 
von Oslo, pflegen Hans Petter 
Fure und Truls Kalland ein 
besonders schönes Exemplar 
dieses ehemaligen Beobach- 
tungs- und Verbindungsflug- 





zeugs. Beim Fiy-in 2009 in Diese SNJ-4C Texan wurde im Juli 1942 an die US Navy geliefert. 
Tannheim gewannen sie mit Nach Jahrzehnten fliegt sie jetzt wieder in ihren alten Farben. 
ihrer Bird Dog den Preis für 
die weiteste Anreise. 










Nach Jahrzehnten wieder flugtauglich 





ach 15 Jahren währender Restaurie- Training von Landungen auf Flugzeugträ‘ 
rung kam jetzt eine SNJ-4C Texan im gern umrüstete. Nach seiner Ausmusterung 
australischen Caboolture wieder in dieLuft. beider US Navy wurde der Trainer an die 
Das wäre angesichts der vielen noch exis- Luftwaffe von Paraguay gegeben. Später 
tierenden T-6-Varianten nichts Besonderes. gehörte er mehreren Privatleuten, die sich 
Nach ihrer Ausmusterung Das Besondere daran ist vielmehr, dass sie an der Restaurierung versuchten. Erst eine 


bei der USAF gelangte diese eine von 85 Texan war, die die US Navy mit Gruppe von Warbird-Enthusiasten brachte 
Bird Dog über Frankreich ausfahrbaren Fanghaken zum realistischen das Flugzeug jetzt wieder in die Luft. 
nach Norwegen. 


Die finnische Vereinigung Airveteranen/DC-3- 
Association betreibt am Flughafen Helsinki-Malmi 
mit großem Aufwand eine DC-3A aus dem Jahr 
1942. Das Flugzeug war seinerzeit von Pan Am 
bestellt worden, ging aber infolge des Krieges 
sofort an die USAAF. Nach Kriegsende wurde es in 
Oberpfaffenhofen abgestellt. Die finnische Regie- 
rung erwarb das Flugzeug 1948 für die Fluggesell- 
schaft Aero Oy. Bis 1967 flog die Douglas bei der 
Die DC-3A der Airveteranen/DC-3-Association ist in Helsinki stationiert. Finnair, danach noch bei der finnischen Luftwaffe. 
Angehörige der Vereinigung können regelmäßig mitfliegen. Seit 1985 gehört sie den Airveteranen. 





Fotos: Jones, Justo, Bach, Schuhart 
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Diese Nord N.2501 mit der Bord“ 
Ge nummer 99 flog bei der Escadre 

de Transport 62 mit Hauptquartier 

in Reims. Erst später erhielten die 


Bl Maschinen Tarnbemalung. 
ji Foto: KL-Dokumentation 


In Frankreich entwickelt und unter Lizenz in Deutschland gebaut, war dieses 


Flugzeug in den 50er und 60er Jahren das Arbeitspferd der Lufttransport- 
geschwader beider Länder. Die dabei entstandene Fertigungskooperation war 
einer der Grundsteine für den heutigen Airbus-Konzern. 
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Eine fabrikneue Noratlas der 

ET 3/61 „Poitou“ mit Standort in 
Orleans. Beispäteren Exemplaren 
wurden aus Stabilitätsgründen die 
Seitenleitwerksfinnen verlängert. 


fe aus versc 
ch neuem Gerät. Di 
se die neue Rolle al 
s Anknüpfen an 
frühere Traditionen Frankreichs als eine der 
führenden Luftfahrtnationen. Nicht zuletzt 
langte die Aufgabe, Unabhängigkei 
bestrebungen in den Kolonien und übers 
ischen Departements energisch zu unterbin- 
den, nach der Einführung neuer Luftfahr- 
zeuge. Die französische Luftfahrtindustrie, 
die sich ebenfalls erst von den Kriegsfolgen 
erholen musste, war dringend auf solche 
Aufträge angewiesen, und so kam man nur 
zu gern den Beschaffungswünschen nach. 
Auf dem Gebiet des militärischen Luft- 
transports standen faktisch nur ausrangierte 
US-Transporter des Typs Douglas DC-3/C- 
47 und veraltete Junkers Ju 52/5m zur Ver- 
fügung, die aber bald nicht mehr den neuen 
Erfordernissen genügten. Aus diesem Grund 
begannen auf der Ba: 
der Direction Technique Industr 
Jahre 1947 bei Breguet und der Societe Nati- 
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onale de Constructions A&ronautiques Nord 
Aviation Entwicklungsarbeiten für mittlere 
Standardtransporter, die Breguet 891 Mars 
und die Nord 2500. Letztere absolvierte 
ren Erstflug am 10. September 1949 (F- 
WFKL), die Br. 891 folgte am 15. November 
jenes Jahres. Die an: ende Truppener- 
probung zeigte bessere Leistungen der No- 
ratlas bei fast allen geforderten Parametern, 
S sich Nord dies 
nte. Ausschlaggebend war vor 
igkeit der 
tigungspunkte und ausgeklügelter Ladehil- 
fen auch sperrige und schwere Lasten sicher 
zu befördern. 
er ähnelte auffallend der 
merikanischen Fairchild C-82 bezie- 
se deren Nachfolgerin C-119 Fly- 
ing Boxcar, die seit November 1947 flog, 
und eigentlich muss man sich aus heutiger 
Sicht fragen, warum die Franzosen das Fahr- 
rad praktisch nochmals erfanden. Historisch 
gesehen verbot sich jedoch ein Kauf oder 
die Lizenzproduktion wegen nicht vorhan- 
dener Devisenreserven des Staates (damals 
konnten Französische Franes noch nicht so 


ve 


einfach in US-Dollars umgetauscht werden), 
und schließlich galt es, wie bereits oben eı 
wähnt, der nationalen Luftfahrtindustrie auf 
die Beine zu helfen. 

Heute weitgehend unbekannt ist indes 
sen der wichtigste Umstand, der beim Ent- 
wurf des neuen Flugzeuges bestimmend war: 
Nord war während der Besetzung seii 
der Wehrmacht im Zweiten Weltk 
zwungen worden, Flugzeuge deutschen Ur- 
sprungs zu bauen, darunter den Lastenseg- 
ler Gotha Go 242 und dı 
te Wei twicklung Go 244. Beide war 
von icher Auslegung, letzterer eben- 
falls mit den Motoren am vorderen Ende 
der Leitwerl ‚er. Wenn auch die Go 244 
untermotorisiert war und nicht die erhof 
ten Ergebnisse brachte, konnten die franzö- 

hen Flugzeugbauer doch hier wertvolle 
Erfahrungen sammeln, die ihnen beim Nach- 
kriegsentwurf sehr zugute kamen. 

Der zigarrenförmige Rumpf des Noratlas- 
Prototyps verfügte über zwei von den Mo- 
torgondeln ausgehende Leitwerks 
ein mit einer Höhenflosse verbundenes Dop- 
pel-Seitenleitwerk trugen. In den Flügeln be- 
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Fotos: KL-Dokumentation 


Das GA-Kennzeichen und der Gamsbock am Rumpf kennzeichnen diese „Nora“ als dem LTG 61 in Neubiberg zugehörig. Die weißen 
Propellernaben schließlich zeigen, dass es sich um eine Maschine der 1. Staffel handelte; Flugzeuge der 2. Staffeltrugen rote. 


Ep 5 _ 
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Nora| N.2500 Noratlas 


Zeichnung: Marsan: Fotos: KL-Dokumentation 








n2sonn | Noratlas 


52+41, LTG 62, Ahlhorn 


Verwendung: mittleres 
Transportflugzeug 
Besatzung: 5 

‚Antrieb: 2 Sternmotoren 
Snecma Hercules 739 


Spannweite: 32,50 m 
Länge: 21,95 m 

Höhe: 6,00 m 

Flügelfläche: 101,20 m? 
Rüstmasse: 13075 kg 

max. Startmasse: 21000 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
440 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 7500 m 
Reichweite: 3000 km 





Leistung: je 1520 kW (2040 PS) 








12. Klassiker der Luftfahrt 6/09 








www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


fanden sich je drei Tanks mit einer Gesamt- 
ität von 5090 Litern Kraftstoff, die der 
Maschine eine Reichweite von 2500 Kilo- 
metern ermöglichten. Das Flugzeug konnte 
bei einer Besatzung von vier bis fünf Mann 
(zwei Piloten, Navigator, Funker und Flug- 
ingenieur) entweder 7,5 Tonnen Nutzlast 
oder 45 Soldaten, 56 voll ausgerüstete Fall- 
schirmjäger oder aber 18 Tragen mit Ver- 
wundeten und Sanitätern transportieren. 

Als Antriebe dienten zwei Sternmotoren 
Gnöme-Rhöne 14R mit jeweils 1212 kW 
(1625 PS) Leistung, die beim Vorbild Go 
244 ebenfalls verwendet worden waren, bei 
den folgenden beiden Erprobungsmustern 
N.2501 jedoch gegen 1521 kW leistende 
Sternmotore Bristol Hercules 739 aus Snec- 
ma-Produktion getauscht wurden. Die erste 
dieser beiden Maschinen (F-WFRG) begann 
am 30. November 1950 mit der Flugerpro- 
bung, in deren Ergebnis die Serienproduk- 
tion angewiesen wurde. 

Diese Entscheidung wurde gefällt, ob- 
wohl der Typ zwei wichtige Forderungen 
der Luftwaffenführung nicht erfüllte. We- 
gen der nach außen öffnenden Laderaumtü- 
ren am Heck der Maschine war es praktisch 
nicht möglich, diese im Flug zu öffnen, weil 
der daraus resultierende Luftwiderstand zu 
groß war. So konnten weder Lasten auf P: 
letten abgeworfen noch Fallschirmjäger in 
großen Gruppen abgesetzt werden, Letzte- 
re konnten die Maschine nur über die r 
lativ kleine Einstiegstür auf der Backbord- 
seite verlassen. Sollten doch einmal größere 
Lasten aus der Luft abgeworfen werden, so 
'orderte das den sehr kräfte- und zeitauf- 
indigen Ausbau der Frachttore vor dem 
Flug und die Montage eines speziellen, zwei- 
teiligen Ringes als Rumpfabschluss, der die 
Luftströmung am nunmehr offenen Heck 
günstig beeinflussen sollte. 

Dennoch stellte die Armee de l’Air die 
Noratlas in Dienst und musste schließlich 
diese Entscheidung wegen der Zuverläs 
keit des neuen Transporters auch nie bereu- 
en. Die erste von vorerst 40 N.2501 wur- 
de 1954 an die dre de Transport 61 in 
Orleans übergeben. Weitere 114 Exemplare 
bestellte das Commandement du Transport 
Arien Militaire (COTAM) mit dem Ter- 
min der letzten Auslieferung im Dezember 
1957. Zu guter Letzt hatte das CoTAM 211 
dieser Flugzeuge bei acht Lufttransportge- 
schwadern im Bestand, die bald zu einem 
gewohnten Anblick auf Flugplätzen in aller 
Welt wurden. „Nora“-Staffeln waren unter 
anderem ständig im Tschad, in Djibouti und 
im Senegal stationiert, flogen in Franzi 
Indochina (dem späteren Vietnam) und leis- 
teten Hilfestellung bei der Versorgung des 
Nationalen Atomtestzentrums auf dem Mur- 
uroa-Atoll im Pazifik. 

Die 1956 gegründete neue deutsche Luft- 
waffe und die Luftfahrtindustrie der Bun- 
desrepublik sahen sich mit ähnlichen Pro- 
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Diese Noratlas der ET 61 diente als Radartrainer bei der Navigationsschule in 
Toulouse. Dafür wurde sie für gewisse Zeit auch auf Malta stationiert. 










Eine „Nora" des LTG 63 in Celle auf dem Abstellplatz. Zeitweise wurden die Oberseiten 
der Rümpfe und der Flächen gegen zu starke Sonneneinstrahlung weiß lackiert. 





Die israelische Luftwaffe erhielt ab Juni 1960 auch 15 „Noras“ als „militärische 
Nichtangriffsgüter“ aus deutscher Produktion, wie diese 4X-FAW. 


Die N.2502 der UAT (F-BFRG) war zu Versuchszwecken mit zwei kleinen Strahltrieb- 
werken Turbom&ca Marbor& an den Flügelspitzen ausgestattet worden. 
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Das Cockpit der Noratlas bot dank großzügiger Verglasung eine sehr gute Rund- 
umsicht. Hier fanden zwei Piloten, ein Navigator und ein Funker Platz, während 
der Bordingenieur gleichzeitig die Funktion des Lademeisters erfüllte. 


blemen wie die des Nachbarlandes konfron- 
tiert. Auch hier standen nur DC-3/C-47 für 
den Lufttransport zur Verfügung, und auch 
hier brauchte die Industrie Auftr 
Wiederbelebung. Was lag also näher als 
Kooperation? Die ersten 25 N.2501D (für 
Deutschland) wurden noch bei Nord Avia- 
tion in nkreich gebaut und ab Septem- 
ber 1957 ausgeliefert, während die restli- 
chen 158 bei Flugzeugbau Nord GmbH 
in Hamburg-Finkenwerder entstanden, mit 
einer monatlichen Rate von zuletzt vier 
Exemplaren. Die erste hier gebaute „Nora“ 
hob am 6. August 1958 zu ihrem Jungfern- 
flug ab. 
Flugzeugbau Nord (oft auch kurz als Nord- 
flug bezeichnet) war eine Arbeitsgemein- 
schaft dreier deutscher Unternehmen, die 
sich speziell für diese Aufgabe der Noratlas- 
Produktion zusammengeschlossen hatten: 

Hamburger Flugzeugbau GmbH (Rumpf 
mit sämtlichen Einbauten, Endmontage und 
Abnahmeflüge), 

Weser Flugzeugbau GmbH (Innenflügel 
mit allen Einbauten, Leitwerksträger und 
Triebwerksausrüstung), und 
iebelwerke ATG GmbH (linker und 
rechter Außenflügel mit Querrudern und 
Landeklappen sowie komplettes Leitwerk). 

Interessant dürfte dabei sein, dass die ers- 
ten Maschinen noch ohne Kennung nach 
Lechfeld geflogen wurden und dort eine 
Weile standen, weil noch gar kein ausgebil- 
























































Foto: KL-Dokumentation 
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„No: 


detes Personal vorhanden war. So bestand 
die 'e Aufgabe der Wartungstechniker 
in der regelmäßigen Reinigung der Maschi- 
nen und im winterlichen Schneeschieben 
auf den Tragflächen. Strukturmäßig erhiel- 
ten schließlich das Lufttransportgeschwader 
62 in Köln-Wahn und eine Schulungseinheit 
beim LTG 61 in Neubiberg bei München die 
emplare. Wenig später wurde noch 
63 in Celle aufgestellt, das eben- 
s mit der Noratlas ausgestattet war. 

Erste Einsatzerfahrungen, beispielsweise 
beim Winterbetrieb auf verschneiten Bah- 
nen, führten recht bald zu gen Modifi- 
kationen. So stellte sich heraus, dass das 
Bugfahrwerk bei Start und Landung eine 
Mischung aus Schnee und Matsch vor sich 
herschob, die sich schließlich im Fahrwe: 
te und zu einigen kritischen 
Situationen führte. Daraufhin musste schnell 
die Hydraulikanlage modifiziert werden, so 
ass in diesen Flugphasen die Fahrwe 
klappen geschlossen wurden. 

Im Verlaufe der Produktion wurden die 
is“ mehrfach modifiziert, vor allem 
mittels der Installation leistung: 
rer Motoren. Für den Einsatz von Ho 
high-Plätzen aus erprobten die Franzosen 
auch zwei Versionen (N.2502, später auch 
N.2508), bei denen an den Tragflächenen- 
den kleine Strahltriebwerke Turbom&ca 
Marbore angebracht wurden. Deren Erpro- 
bung verlief allerdings wenig zufriedenstel- 





















































Versionen 


N.2500: Prototyp 

N.2501: Serienversion 

N.25011S: identisches Muster für 
die israelische Luftwaffe | 
N.2501A: Zivilversion für die Union 
Aeromaritime des Transport (UAT) 
N.2502: Zivilversion für Air Algerie 
N.2502B: Frachter mit Snecma- 
Motoren Hercules 758/759 

N.2503: Umbenennung des 
Prototyps nach Ausrüstung mit 
Sternmotoren von Pratt & Whitney 
N.2504: Trainer für ASW-Besat- 
zungen der A6ronavale 

N.2506: bewaffneter Transporter 
N.2508: Frachter mit Pratt & 
Whitney-Antrieben und zwei 
zusätzlichen Strahltriebwerken 
Turbomeca Marbore IIE für hoch- 
gelegene und heiße Regionen 
N.2510: Projekt einer ASW-Version, 
nicht gebaut 














lend. Der Einbau stärkerer Sternmotoren 
Pratt & Whitney R-2800-CB-17 mit jeweils 
1864 kW indessen war da schon weit erfolg- 
reicher, doch ging diese Version aus heute 
nicht mehr bekannten Gründen dann doch 
nicht in Serie. 

Einige gebraucht gekaufte Exemplare der 
Noratlas taten auch bei zivilen Fluggesell- 
schaften Dienst, so bei der französischen 
UAT als Frachter für Kaffee, Baumwolle 
oder frische Früchte ai uatorialafrika 
(7), Tschad (3), Air Algerie (3), Air Atlan- 
tic aus Ruanda, West African Air Cargo (2) 
oder Aero Ta; uatorianas SA (4). 

Insgesamt wurden bis zum Ende der Pro- 
duktion im Oktober 1961 in Frankreich 
und 1964 Deutschland 425 Noratlas ver- 
schiedener Versionen gebaut, von denen 30 
Exemplare auch von der israelischen Luft- 
waffe und 20 gebrauchte in Portugal ein- 
gesetzt wurden, sowie später rund 20 ge- 
brauchte in Griechenland. Die Armee de 
l’Air stellte ihr letz emplar erst Ende 
1987 außer Dienst; in einigen anderen Län- 
dern flogen Maschinen dieses Typs sogar 
noch einige Jahre länger. Die Kooperation 
zwischen französischen und deutschen Flu 
zeugbauern bei der Produktion der „Nor 
bildete zweifelsfrei den Grundstein für die 
spätere Zusammenarbeit bei der Entwick- 
lung des Transportflugzeuges Transall und 
schließlich der Airbus-Familie. 

Matthias Gründer 
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BERLISTZEETTE Herald 


Britisches Mittelstreckenflugzeug mit Turboprop-Antrieb 


Gewagt und 
nicht gewonnen 


Die H.P.R 7 Dart Herald sollte das zivile Standbein des be- 
kannten britischen Bomberherstellers Handley Page werden. 
Obwohl das Flugzeug ein guter Entwurf war, kauften die 
Kunden die preisgünstigeren Konkurrenten. Dadurch trug die 
Herald zum Niedergang von Handley Page bei. 











Fotos: KL-Dokumentation 





Jeder Verkauf der Handley Page Herald wurde groß gefeiert. So auch die Unterzeich- 
nung des Kaufvertrages mit SAIDA SA Transportes Aereos aus Brasilien. Die Fluggesell- 
schaft betrieb zwischen 1967 und 1973 eine reine Handley-Page-Herald-Flotte. 
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Der erste Prototyp der Herald 
(G-AODE) wurde von vier Stern- 
motoren angetrieben. Die Kunden 
wollten jedoch Propellerturbinen 
haben, so dass das Muster auf die 
neuen Rolls-Royce Dart umgerüstet 
werden musste. 


British Air Ferries hatte zwei 
Handley Page Herald Series 200 
(G-BDFE und G-BDZV) mit einer VIP- 
Bestuhlung versehen und machte 
mit großen „VIP*“-Logos auf den 
Triebwerksverkleidungen darauf 
aufmerksam. 
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Fotos: KL-Dokumentation 


Herald 





Die schweizerische Globe Air betrieb zwischen 


1964 und ihrem Konkurs im Oktober 1967 


insgesamt fünf Handley Page Herald, mit denen 


sie Ziele in ganz Europa anflog. 


ach dem Ende des Zweiten Welt- 
kriegs war die bi ahrt- 
industrie in eine tiefe Krise gestürzt. 


Als die Waffen schwiegen, wurde die Pro- 
duktion vieler Flugzeuge abrupt gestoppt, 
während die Bestellzahlen bei den militä 
chen Programmen, die weiterliefen, dra- 
matisch reduziert wurden. Zwaı 
die britische Regierung schon vor dem 
des Krieges Gedanken über die Luftfahrtin- 
dustrie nach dem Krieg gemacht, aber um 
die Empfehlungen des so genannten Bra- 
bazon-Kommitees umzusetzen, benötigten 
die Firmen Kapital, welches sie nicht hatten. 
Das Kommitee hatte den Flugzeugherstel- 
lern geraten, sich vor allem auf zivile Pro- 
dukte zu konzentrieren, da man annahm, 
dass dort in Zukunft mehr Flugzeuge be- 


aft aus Reading, 60 
Kilometer westlich von London, hatte im 
Zweiten Weltkrieg vor allem einmotorige 
Trainingsflugzeuge produziert. Sie war aber 
auch eine Technologieschmiede, die in Sa- 
chen Aerodynamik fortschrittlicher war als 
viele andere britische Firmen. So hatte sie 
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zum Beispiel im Auftrag des britischen Air 
Ministry das Überschallflugzeug Miles M. 
entwickelt. Erkenntnisse aus diesem Pro- 
gramm, das zu einem Zeitpunkt gestoppt 
wurde, als der Prototyp bereits zu 90 Pro- 
zent fertig war, flossen in die Entwicklung der 
amerikanischen Bell X-1 ein, da die britische 
Regierung die Konstruktionsunterlagen de 
M.52 an die USA weitergereicht hatte. 

Nach dem Krieg entwarf die 

hiedene Flugzeuge, die si 

größeren Stückzahlen absetzen konnte. Es 
bestand kein Bedarf mehr an den Flugzeu- 
gen von Miles, so dass sie 1947 Insolvenz 
anmelden musste. Di ma Handley 
Aircraft Limited erwarb Miles Aircraft und 
brachte sie 1948 in eine neue Tochterfirma 
namens Handley Page (Reading) Ltd. ein. 

1951 begannen bei Handley Page die er. 
ten Überlegungen zum Bau eines Verkehr: 
flugzeug: rund 40 Passagiere, das die 
weit verbreitete DC-3 bei den Fluggesell- 
schaften ablösen sollte. Die Handley Page 
Herald entstand. Sie sah aus wie eine ver- 
größerte und modernisierte Miles Mara- 
thon, allerdings war der erste Prototyp der 


Mi 
kW Startleist 

cker verfügte ü 

gel mit hoher Streckung und einen krei 
runden Rumpfquerschnitt. Der Rumpf ent- 
stand in Halbschalenbauweise. Die Kabine 
war druckbelüftet. Im Gegensatz zu ande- 
ren Verkehrsflugzeugen aus dieser Zeit war 
die Struktur der Herald nicht lebensdauer- 
begrenzt. 
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Im Rahmen der Entwicklung testete 
Handley Page ein 1:4-Modell der Herald auf 

ine strukturellen Eigenschaften bei Not- 
landungen auf dem Wasser. Die Versuche 
zeigten, dass der Rumpf selbst be r har- 
ten Wasserung bei hohem Wellengang intakt 
bleiben würde. 

Das Fahrwerk bestand aus zwei Haupt- 

kseinheiten in den Triebwerl 

deln der inneren Motoren und einem Bug- 
fahrwerk unterhalb des Cockpits. Das Fahr- 
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Mit einem 1:1-Modell 
einer Heckladerampe 
wollte Handley Page die 
britigchenStzeitkräfte 
von der Tauglichkeit 
der Herald als Tränspor- 
ter überzeugen. 


werk war besonders robust ausgelegt, denn 
Handley Page wollte das Flugzeug auch an 
Betreiber verkaufen, die von unvorbere 
ten Pisten aus flogen. Fluggesellschaften in 
England und im britischen Commonwealth 
ließen sich von dem Konzept überzeugen 
und bestellten noch vor dem Erstflug des 
Musters 29 Flugzeug: 

Am 25. August 1955 hob der erste von 
zwei Prototypen der Herald zum Erstflug 


ab - ausgerüstet mit den vier Sternmotoren. 


<unden absprangen und 
Viscount als auch der parallel in Entwick- 








'obung brachte keine 
n, so dass die Sereinprodukti- 
ersten Loses von 25 Flugzeugen 


in Reading vorbereitet wurde. In der Zwi- 
schenzeit hatten verschiedene Muster mit 


Antrieb — so zum Beispiel die 
der neu- 


stellt, so dass 
owohl der 
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Fotos: KL-Dokumentation, Zeichnung: Marsan 


LERGISSZERTE Herald 





WERLISZEERTSEH.PR.7 


Herald Series 200 


Hersteller: Handley Page Ltd. 
Verwendung: Turboprop- 
Verkehrs-flugzeug 

Besatzung: zwei Piloten 
Passagiere: 56 

Triebwerke: zwei Rolls-Royce 
Dart 527 

Leistung: je 1570 kW (2105 shp) 
Spannweite: 28,88 m 

Länge: 23,01 m 

Höhe: 7,34 m 

Flügelfläche: 82,31 m? 
Leermasse: 11700 kg 

Max. Startmasse: 19504 kg 
Max. Reisegeschwindigkeit: 
441 km/h 

in 15000 ft (4570 m) 
Wirtschaftlichste Reisegeschwindigkeit: 
426 km/hin 23000 ft (7010 m) 
Dienstgipfelhöhe: 8500 m (27900 ft) 
Reichweite mit max. Nutzlast: 
1786 km 

Reichweite mit max. 
Treibstoffmenge: 2607 km 
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lung befindlichen Fokker F.27 Friendship 
zuwandten. 

Daraufhin entschloss sich die Firmenlei- 
tung von Handley Page im Frühjahr 1957, 
die Herald mit zwei Propellerturbinen vom 
Typ Rolls-Royce Dart 527 anstelle der Alvis- 
Leonides-Motoren auszurüsten. Dies war al- 
lerdings eine große Modifikation, die Zeit 
kostete. Die Tragflächen wurden verstärkt, 
der Rumpf wurde um einen halben Meter 
verlängert und das Treibstoffsystem den Er- 
fordernissen der neuen Antriebe angepasst. 
Keine einzige Herald mit Leonides-Motoren 
wurde ausgeliefert, und selbst die beiden 
Prototpyen wurden auf Rolls-Royce-Dart- 
Turboprops umgerüstet. Der erste Prototyp 
der „Dart Herald“ flog am 11. März 1958. 
Die Flugerprobung mit zwei Prototypen ver- 
lief problemlos, so dass die British Europe- 
an Airways (BEA) nur 19 Monate später die 
erste Dart Herald mit einer Bestuhlung für 
47 Passagiere in Dienst stellen konnte. 

Die Version H.P.R. 7 Dart Herald Series 
100 war kommerziell kein Erfolg. Sowohl 
die Fokker F.27 als auch die Avro 748 wa- 
ren deutlich günstiger in der Anschaffung, 
so dass Handley Page von der Series 100 
lediglich vier Exemplare verkaufte. Ein be- 
scheidener Verkaufserfolg des Flugzeugs 
stellte sich erst mit der Series 200 ein, die 
maximal 56 Fluggästen Platz bot und 1,09 
Meter länger war als ihre Vorgängerin. 

Im Januar 1962 übernahm Jersey Airways 
das erste Exemplar der Series 200. Hand- 
ley Page konnte die Series 200 noch an ver- 
schiedene Fluggesellschaften verkaufen, so 
unter anderem an Aerolinee Itavia, Aerosuc- 
re, Bavaria Fluggesellschaft, British United 
Island Airways, Europe Aero Service, Globe 
Air und Lybian Arab Airlines. British Island 
Airways war‘Mitte der siebziger Jahre der 
größte Betreiber der Handley Page Herald 
mit einer Flotte von zwölf Exemplaren. 
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Malaysia war der 
einzige Käufer 
der Herald als 
Militärtranspor- 
ter (oben). Das 
Konzept einer 
verlängerten 
Herald mit Jet- 
‚Antrieb (rechts) 
wurde nicht mehr 
verwirklicht. 


Da die Verkaufszahlen im zivilen Bereich 
für Handley Page enttäuschend waren, ver- 
suchte die Firma Mitte der sechziger Jahre, 
die Herald als militärisches Transportflug- 
zeug zusätzlich zu vermarkten. Die Bezeich- 
nung dieser Version lautete H.P.R. 7 Herald 
Series 400. Die Luftstreitkräfte Malaysias 
zeigten großes Interesse an dem Flugzeug, 
das einer Series 200 mit seitlicher Frachttür 
entsprach und 50 Soldaten transportieren 
konnte. Sie bestellten acht Exemplare, die ab 
1966 ausgeliefert wurden. Doch im August 
1968 war das Auftragsbuch der Firma abge- 
arbeitet, es folgten keine Bestellungen für die 
Herald mehr. Arkia Airlines aus Israel über- 
nahm die letzte fabrikneue Herald. Damit en- 
det die Produktionsgeschichte des Flugzeugs, 
das als Hoffnungsträger von Handley Page 
im zivilen Bereich entstanden war. Doch die 
Hoffnung wurde enttäuscht. Von dem Kon- 
kurrenzmuster Fokker F.27 wurden dagegen 
bis Ende 1987 genau 795 Exemplare gebaut. 
Der Hoffnungsträger Herald hatte dagegen 
nicht nur die in ihn gesetzten Hoffnungen 
nicht erfüllt, sondern sogar zum Niedergang 
der Firma Handley Page beigetragen. 

Zwar hatten sich die Ingenieure bei Hand- 
ley Page in Reading noch mit verschiedenen 





















neuen Versionen der Herald beschäftigt — 
unter anderem mit verl Den ten Versionen 
dep Herald fü S- 





jet Herald, bei der die Triebwerke in lang- 
gezogenen Gondeln unter den Tragflächen 
hängen sollten. Die en 





Gondeln lat 
jedoch nicht 
wohl für die S 600 Kaufabsichtserklä- 
rungen abgegeben worden waren. In der 
zweiten Jahreshälfte 1969 meldete das Un- 
ternehmen Insolvenz an und wurde zum 1. 
März 1970 abgewickelt. 
Handley Page Herald blieb noch lan- 
ge nach der Insolvenz des Herstellers in Be- 
trieb. Der letzte agierflug mit einer He- 
rald fand 1987 statt. Einige Exemplare wur- 
den noch zu Frachtern umgebaut. Erst im 
März 1999 ging die letzte Herald bei Chan- 
nel Express in den Ruhestand. Von den 50 
gebauten Heralds sind nur noch wenige 
Exemplare erhalten. So steht je ein Exemp- 
lar im Yorkshire Air Museum in Elvington, 
im Berkshire Air Museum in Reading und 
im Imperial War Museum in Duxford. 
Volker K. Thomalla 
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a VAK 191 B 


Senkrechtstarter-Versuchsflugzeug aus Bremen 


Dreimal hoch 


Klassiker der Luftfahrt 6/09 








1 
aa 






| 
(Cerrr Ten  _ 


In den 50er und 60er Jahren arbeiteten die deutschen Luftfahrtfirmen 
ambitioniert an Senkrechtstartern. VFW-Fokker in Bremen sollte mit 
der VAK 191 B den Nachfolger der Fiat 6.91 entwickeln. Noch vor dem 
Erstflug änderten sich jedoch die militärischen Planungen, so dass letzt- 
lich nicht mehr als ein Versuchsprogramm mit drei Prototypen blieb. 


Foto: KL-Dokumentation 





VAK 191 B 





Fotos: VFW-Fokker, Flat, EWR Süd 


Ludwig Obermeier war als Testpilot schon 
für das Schwebegestell SG 1262 zuständig 
rechts auf der Fesselsäule. 


u.den Zeiten des Kalten Krieges, als 

man jederzeit mit dem Einsatz von 

atomaren Waffen in Europa rechne- 

te, setzten die Militärs auf den Be- 
trieb ihrer Kampfflugzeuge von verstreuten 
Behelfsbasen aus. Diese waren weniger ver- 
wundbar als die großen Fliegerhorste, erfor- 
derten aber die Verwendung von senkrecht- 
oder zumindest kurzstartfähigen Mustern. 
Auch die Bundeswehr folgte diesen NATO- 
Konzeptionen und initiierte in den späten 
1950er Jahren die Entwicklung des Über- 
schalljägers VJ 101C und des Transporters 
Do 3IE. 

Dritter im Bunde der deutschen Senk- 
rechtstarter wurde schließlich die VAK 
191 B. Ihre Geschichte geht zurück auf 
das im November 1961 herausgegebene 
NATO Basic Military Requirement (NBMR- 
3/196B) für ein tieffliegendes Kampf- und 
Aufklärungsflugzeug. Dieses sollte senk- 
recht starten und landen können, einen 
satzradius von etwa 350 km haben und 450 
kg Waffen tragen können. Überschall- und 
Luftkampffähigkeiten waren nicht gefragt. 

Wie so oft führten die nachfolgenden Ge- 
spräche in den NATO-Gremien nicht zu ei- 
ner einheitlichen Vorgehensweise. Groß- 
britannien zum Beispiel hatte bereits die 
Hawker P.1127, den Vorläufer des Harrier- 
Senkrechtstarters, in die Luft gebracht und 
somit kein Interesse an ähnlichen Projekten. 
Von deutscher Seite schlug man daher Ita- 
lien vor, das V/STOL-Nachfolgemuster für 
die G.91 gemeinsam zu entwickeln. 

Die Luftwaffen beider Länder erarbei- 
teten daraufhin bis zum 9. Mai 1963 eine 
gemeinsame, jedoch mit der NATO-Forde- 
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rung nicht übereinstimmende Spezifikati- 
on für ein vertikal startendes Aufklärungs- 
und Kampfflugzeug (VAK). Sie diente als 
Grundlage eines Projektwettbewerbs, an 
dem sich drei Firmen beteiligten. 

e-Wulf schlug seine Fw 1262 vor, ei- 
twurf mit einem Zweikreis-Schwenk- 
düsentriebwerk und zwei symmetrisch an- 
geordneten Hubtriebwerken. Er erhielt die 
Bezeichnung VAK 191 B. Die beiden Ent- 
würfe des Entwicklungsrings Süd (VAK 191 
iehungsweise EWR 421) und von Fiat 
ne (VAK 191 D, G.95/4) waren in ih- 











VAK 191 B: 


Mit dem SG 1262 erprobte 
VFW die Flugsteuerungs- und 
Flugregelsysteme. Es wurden 
fünf Hubtriebwerke RB.108 
eingebaut, von denen drei 
den Vertikalschub des zen- 
tralen Schwenkdüsentrieb- 
werks simulierten. Aerodyna- 
mische Effekte konnten nicht 
geprüft werden. 





rer konstruktiven Auslegung nahezu gleich, 
denn die Triebwerksanlage bestand bei bei- 
den Maschinen aus vier Hubtriebwerken im 
Rumpfmittelteil und einem beziehungswei- 
se zwei Marschtriebwerken im Rumpfheck. 
Allerdings war der vom EWR Süd aus; 
beitete Typ 421 von Anfang an als Zw 
zer ausgelegt, nd die G.95/4 weitge- 
hend auf dem Eins; G.91 ba ie. Als 
Referenzmuster diente die Hawker Siddeley 
P.1127 (VAK 191 A). 
Während der Auswertung 
stellte sich heraus, dass die 

















Angebote 
ebwerksan- 











Fiat schlug im VAK-Wettbewerb zunächst seine G.94/4 vor, 
die vier Hubtriebwerke und zwei Triebwerke im Heck hatte. 


Vom Entwicklungsring Süd kam das Projekt EWR 421, das 
ebenfalls getrennte Hub- und Schubtriebwerke hatte. 
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lage, die für die VAK 191 B vorgeschlagen 
worden war, das niedrigste Startgewicht er- 
möglichte. Außerdem versprach dieses Pro- 
jekt eine größere Flexibilität bei der Waffen- 
zuladung sowie die einfache Integration von 
schubstärkeren Triebwerken zur Erhöhung 
der Startmasse. Der Entwurf von Focke- 
Wulf wurde daher im August 1963 als Sie- 
ger ausgewählt. 

Die Vereinigten Flugtechnischen Werke 
(VFW) - ein Zusammenschluss von Fok- 
ke-Wulf und Weserflug — setzten daraufhin 
ihre Vorarbeiten fort und begannen im Juni 
1964 zusammen mit Fiat eine 18 Monate 
dauernde Definitionsphase, in deren Ver- 
lauf auch die Arbeitsaufteilung festgelegt 
wurde. Die Italiener erhielten einen Anteil 
von 40 Prozent. Konstruktion und Fertigung 
des Rumpfvorderteils und Rumpfhecks so- 
wie der Außenflügel und des Leitwerks soll- 
ten bei Fiat erfolgen. 

Unterdessen beschloss der Führungsstab 
der Luftwaffe am 10. Oktober 1964 unter 
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dem frisch eingesetzten Inspekteur Johan- 
nes Steinhoff allerdings den Abschied von 
den Senkrechtstarter-Plänen. Man wollte 
stattdessen zunächst vermeintlich unkom- 
pliziertere STOL-Flugzeuge realisieren. Ein 
wesentlicher Punkt war auch, dass sich der 
Schwerpunkt vom nuklearen zum konven- 
tionellen Einsatz hin verlagert hatte. 

Gleichwohl hielt der Bundesminister der 
Verteidigung an der VAK fest. Am 22. Juli 
1965 unterzeichneten Deutschland und Ita- 
lien ein Regierungsabkommen zur gemein- 
samen Entwicklung, Fertigung und Erpro- 
bung der VAK 191 B. Vorerst einigte man 
sich auf sechs Prototypen, nämlich drei Ein- 
sitzer und drei Zweisitzer, plus eine Zelle für 
statische Versuche. Den Erstflug peilte man 
für 1968 an. 

Als Hauptauftragnehmer fungierten die 
Vereinigten Flugtechnischen Werke (VFW) 
mit Fiat als Partner. Zur Realisierung des 
Programms wurde ein deutsch-italienischer 
Direktionsausschuss gebildet, dem sechs Ar- 













beitsgruppen zur Behandlung und Lösung 
der verschiedensten Sachfragen unterstellt 
waren. 

Mitte Dezember 1965 schloss das Bundes- 
amt für Wehrtechnik und Beschaffung mit 
Rolls-Royce und MAN-Turbo (später MTU) 
einen Vertrag über die weitere Entwicklung 
des Schwenkdüsentriebwerks RB.193 im 
Wert von rund 150 Mio. DM. Im März 1966 
bestellte es neun Marsch- und 18 Hubtrieb- 
werke im Wert von rund 50 Mio. DM. 

In einer Vorlage vom 3. Juni 1966 an den 
Minister wiederholte der Führungsstab der 
Luftwaffe nochmals ausdrücklich, dass die 
VAK nicht mehr den militärischen Forde- 
rungen entspreche. Dennoch wurden im Juli 
1966 für die Entwicklung weitere Mittel bis 
zur Höhe von 48,5 Mio. DM gebunden, so 
der Bundesrechnungshof später. Als sich 
abzeichnete, dass die bisher veranschlagten 
Mittel von rund 250 Mio. DM für das ge- 
plante Programm bei weitem nicht ausrei- 
chen würden, legte VFW am 5. Dezember 
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Zeichnung: Redemann; Fotos: VFW-Fokker 


VAK 191 B 


VAK 191 B 


Hersteller: VFW (später VFW-Fokker), 
Bremen 

Besatzung: 1 auf Martin-Baker- 
Schleudersitz 

‚Antrieb: 1 x Rolls-Royce/MTU RB.193-12 
plus 2 x Rolls-Royce RB.162-81 F 08 
Schub: 1 x 45,2 KN plus 2 x 26,65 KN 
Länge: 14,72 m 

Höhe: 4,30 m 

Spannweite: 6,16 m 

Flügelfläche: 12,5 m? 

Leermasse: 5562 kg 

max. Kraftstoff: 2100 kg 

max. Startmasse: 8507 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 1100 km/h 
Marschgeschwindigkeit: 740 km/h 
(Testflüge nur bis 665 km/h) 
Steigrate: 36 m/s 

Dienstgipfelhöhe: 14 500 m 
Reichweite: 370 - 400 km 
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Die ersten Modelle der VAK 191 B (oben) 
zeigten noch einteilige Klappen für die 
Lufteinläufe der Hubtriebwerke. 


1966 dem Bundesamt für Wehrtechnik und 
Beschaffung ein Angebot für ein reduzi 
Entwicklungsprogramm vor, das sechs E 
sitzer mit begrenzter Flugerprobung umfas- 
ste. Am selben Tag hob der Führungsstab 
der Luftwaffe formell die deutsche militäri- 
sche Forderung vom 16. Oktober 1964 auf. 

Erst Ende Dezember 1966 unterrichtete 
der Verteidigungsminister die italienische 
Botschaft schließlich davon, dass die VAK 
191 Bnnicht mehr der deutschen Planung für 
die Jahre ab 1970 entspreche und dass das 
Projekt auf deutscher Seite nur noch als Ex- 
perimental-Entwicklung angesehen werde. 
Dem italienischen Verteidigungsminister 
schlug er vor, die gemeinsamen deutsch-ita- 
lienischen Forderungen vom 23. November 
1965 zurückzuziehen. 

Die italienische Luftwaffe antwortete im 
Februar 1967, es sei ihr unmöglich, das Pro- 
jekt nur zu experimentellen Zwecken ohne 
Mitwirkung der Führungsstäbe fortzufüh- 
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Bei der Entwicklung setzte VFW aufwändige Prüfstände für Versuche mit den mecha- 
nischen und hydraulischen Systemen (Foto unten) und das Elektriksystem ein. 











ren. Ungeachtet dessen erhöhte der Ver- 
teidigungsminister laut Bundesrechnungs- 
hof mit dem 4. Änderungsvertrag vom 16. 
März 1967 das Vertragsvolumen weiter um 
12 Mio. auf 60,5 Mio. und am 27. April 1967 
nochmals um 18 Mio. auf 78,5 Mio. DM 

Am 31. Juli 1967 teilte der italienische 
Verteidigungsminister mit, er könne keine 
weiteren Verpflichtungen für die Fortset- 
zung der Entwicklung mehr übernehmen. 
Darauf erwirkte die Abteilung Wehrtech- 
nik im September 1967 eine Entscheidung 
des Verteidigungsministers darüber, dass 
das Programm - beschränkt auf drei Expe- 
rimentalflugzeuge — weitergeführt werde, 
und zwar im Wesentlichen mit der Begrün- 
dung, die Weiterbeschäftigung von 300 bis 
400 Angehörigen des Entwicklungsteams 
müsse sichergestellt werden. 

Im November 1967 schloss der Vertei- 
digungsminister mit VFW einen Überbrü- 
ckungsvertrag für den Zeitraum vom 1. Sep- 











Das Haupttriebwerk RB.193 wurde 
von unten durch den Waffenschacht 
installiert. Die Schubdüsen blieben 
immer am Flugzeug. 


Im Vorlauf zum Erstflug fanden mit 
den Prototypen der VAK 191 B Versuche 
auf der Fesselsäule statt. 


tember bis 31. Dezember 1967 mit einem 
Wert von weiteren zehn Millionen DM. Im 
Januar 1968 stockte er diesen Betrag auf 25 
Mio. für den Zeitraum bis zum 30. Juni 1968 
auf. Italien schied im März 1969 offiziell aus 
der Gemeinschaftsentwicklung aus. Als Un- 
terauftragnehmer blieb Fiat jedoch weiter- 
hin an der Entwicklung und damit am Ge- 
samtprogramm beteiligt 

Unter diesen unsicheren Bedingungen 
die Entwicklung der VAK 191 B voranzu- 
bringen, war nicht einfach. Das Team unter 
Prof. Dr. Rolf Riccius ging dabei sehr syste- 
matisch vor. Unter anderem wurden 8900 
Stunden Windkanalversuche durchgeführt. 
Neben allgemeinen Untersuchungen zu den 
Flugeigenschaften (4400 Stunden) wandte 
man 2000 Stunden für Tests in der Schwe- 
beflug- und Übergangsphase sowie 2000 
Stunden für die Beobachtung der Strö- 
mungsverhältnisse kurz nach dem Abheben 
(Rezirkulationsprobleme) auf. 
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Fotos: VFW-Fokker 


Elektronikraum 


4 
2 Cockpit 

3 vordere Tankgruppe 
4 

5 


voono 


Vorderes Hubtriebwerk 
Hilfsantriebe 


Die VAK 191 B wurde entsprechend 
den militärischen Forderungen als 
einsitziger Kampfaufklärer mit V/STOL- 
Eigenschaften ausgelegt, dessen Ein- 
satzgewicht zwischen sieben und 
neun Tonnen lag. Als Werkstoffe fan- 
den vorwiegend hochfeste und wär- 
mebeständige Leichtmetalllegie- 
rungen Verwendung. In Zonen 
höherer Temperatur griff man jedoch 
auf Titan und hochwarmfesten Stahl 
zurück. 

Für den Antrieb sorgten ein Schwenk- 
düsentriebwerk Rolls-Royce/MTU 
RB.193-12 und zwei Hubtriebwerke 
Rolls-Royce RB.162-81. Das Hub-/ 
Marschtriebwerk RB.193 war ein Zwei- 
wellen-Turbofan ähnlich dem Bristol 
Siddeley Pegasus des Kestrel/Harrier. 
Es hatte vier drehbare seitlichen Dü- 
sen, welche von einem Plessey-Pneu- 
matikmotor über Gelenkwellen und 
Ketten über einen Schwenkbereich 
von 95 Grad verstellt wurden. Der 
Lufteinlauf war für den Reiseflug bei 
Mach 0.92 optimiert, bot durch ein 
bewegliches Vorderteil aber eine 
Zusatzöffnung für den Schwebe- und 
Langsamflug. Die beiden Hubtrieb- 
werke RB.162-81 waren um 12,5 Grad 
nach hinten geneigt eingebaut. Ihre 
Strahlen sollten in späteren Versionen 
durch Rumpfklappen abgelenkt wer- 
den. 

Diese Aufteilung zwischen Hub-/ 
Schub- und Hubtriebwerken stellte 
nach Überzeugung der Konstrukteure 





Hub-Schub-Triebwerk 

Schwenkdüsenantrieb 

Hintere Tankgruppe 

Hinteres Hubtriebwerk 
0 Hilfsgasturbine 


11 Bremsschirm 
12 Nick- und Gierdüsen 


414 Elektronikraum 
15 Hauptfahrwerk 


den günstigsten Kompromiss zwi- 
schen erforderlicher Startleistung und 
wirtschaftlichem Kraftstoffverbrauch 
im Hochgeschwindigkeitsflug dar. Von 
der Anordnung her boten sie positive 
Bodeneffekte, jedenfalls gegenüber 
einer Auslegung mit separaten Hub- 
und Schubtriebwerken. 

Zur Steuerung und Stabilisierung im 
Schwebe- und Übergangsflug wurde 
sämtlichen Triebwerken Luft entnom- 
men und getrennt über ein redun- 
dantes Rohrleitungssystem an den 
Flügelenden sowie am Rumpfbug und 


-heck zur Momentenerzeugung ausge- 


blasen. Die hierzu erforderlichen Luft- 
düsen waren direkt an die Ruder ange- 
lenkt. 

Die Steuermomente in der Nickachse 
wurden zusätzlich verstärkt, indem 
man die Schübe der beiden Hubtrieb- 
werke modulierte. Im Falle eines Hub- 
triebwerkversagens hätte das automa- 
tische Flugregelungssystem die 
Steuerung des verbleibenden Hub- 
schubes übernommen und die Maschi- 
ne in der Horizontallage gehalten, um 
dem Piloten das Aussteigen mit dem 
Martin-Baker-Mk-9-Schleudersitz bei 
normaler Fluglage zu ermöglichen. 
Die Kommandos des Piloten wurden 
bei der VAK 191 B nicht mechanisch 
auf die Ruderstellmotoren übertragen, 
sondern auf elektrischem Weg, drei- 
fach redundant unter Aufschaltung 
eines Flugreglers - heute als Fly-by- 
Wire bekannt. Bei einem Totalausfall 


13 Hydraulikintegralbauteil 





16 Lastenraum 

17 Bugfahrwerk 

18 Klima- und Sauerstoffanlage 
19 Nickdüsen 


der elektrischen Flugsteuerung konn- 
ten die Ruderstellmotoren durch 
automatisches Schließen einer Kupp- 
lung weiterhin mechanisch angesteu- 
ert werden. Das Hochdruckhydraulik- 
system arbeitete mit 4000 psi, ein auch 
heute noch selten erreichter Wert. 
Aufgrund der Forderung bezüglich 
der Reichweite bei transsonischer 
Reisegeschwindigkeit in Bodennähe 
wurde beim Entwurf besonders darauf 
geachtet, dass der Pilot bei bölgem 
Wetter nur einem erträglichen Maß an 
Beschleunigung ausgesetzt sein sollte. 
Dafür wählte man Flügel hoher Flä- 
chenbelastung mit kleiner Streckung 
und relativ großer Vorderkantenpfei- 
lung, die aufgrund der zentralen Lage 
des Schwenkdüsentriebwerkes in 
Hochlage angeordnet wurden und 
eine negative V-Stellung aufwiesen. 
Zur Verringerung der konventionellen 
Landegeschwindigkeit und zur Verkür- 
zung der Transitionsstrecken war der 
Flügel mit Hinterkanten-Wölbungs- 
klappen versehen. Zusätzlich konnten 
die Querruder gleichsinnig nach unten 
ausgeschlagen werden. 

Um das Flugzeug auf unvorbereiteten 
Plätzen von äußeren Energiequellen 
unabhängig zu machen, war am Heck 
eine mittels Batterie zu startende 
Kleingasturbine KHD T112 eingebaut. 
Mit einer Hydraulikpumpe und einem 
Generator gekoppelt, lieferte diese 
Hilfsenergieeinheit elektrische, hy- 
draulische und pneumatische Energie 
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für die Inbetriebnahme des Flugzeugs. 
Im Flug diente dieses System als Not- 
energieversorgung. 

Das mit Niederdruckreifen bestückte 
Fahrwerk hatte Bremsen im Bug- und 
Hauptfahrwerk und eine Bugradien- 
kung. Zur Verkürzung der Ausrollstre- 
cke bei horizontaler Landung war ein 
Bremsschirm vorgesehen. 

Der Lastenraum unter dem Haupt- 
triebwerk war vier Meter lang, 88 cm 
breit und 60 cm hoch. Er sollte mit am 
Boden vorgeladenen Rüstsätzen be- 
stückt werden. In den frühen Broschü- 
ren der Vereinigten Flugtechnischen 
Werke werden Bewaffnungsalterna- 
tiven aufgelistet wie 

» 1x 450-kg-Bombe plus 115 kg Aus- 
rüstung 

» 2x 450-kg-Bomben plus 115 kg 
Ausrüstung 

» 4x 225-kg-Bomben 

» 2 ausfahrbare Raketenwerfer mit 

je 54 x 7-cm-Raketen. 


Druckluftsystem 


vorderes 
Hubtriebwerk 





Nickachse 


Hub-Schub- 
Triebwerk 













Auch Kameraanlagen oder Bordkano- 
nen sowie eine 1700-l-Tank waren 
denkbar. Letztlich brachte man hier 
jedoch eine umfangreiche Bordmess- 
und Telemetrieanlage unter, die es 
ermöglichte, die während der Erpro- 
bung anfallenden Daten zu erfassen, 
zu verarbeiten, zu speichern und an 
eine Bodenstation zu übertragen. 
Dabei konnten von den insgesamt 450 
möglichen Messwerten gleichzeitig 
260 auf PCM- und FM-Kanälen erfasst 
werden. 

Bei der Auslegung des Cockpits wurde 
berücksichtigt, dass auch ein V/STOL- 
Flugzeug mehr als 90 Prozent seiner 
Flugzeit als konventionelles Fluggerät 
verbringt. Die V/STOL-bedingten Zusät- 
ze beschränkten sich auf den Hubtrieb- 
werks-Leistungshebel, den Marsch- 
triebwerks-Schwenkdüsenhebel und 
einige Triebwerksüberwachungsinstru- 
mente, die aus erprobungstechnischen 
Gründen eingebaut wurden. 


Rollachse 






Nickachse 









hinteres 
Hubtriebwerk 


Gierachse 





Rollachse 


Das Rolls-Royce/MTU RB.193 war wie 
das Pegasus ausgelegt. Von allen drei 
Triebwerken wurde Zapfluft für die 
Steuerung um Roll-, Nick- und Gierachse 
genommen. 











Für die Überprüfung der Flugeigenschaf- 
ten und um das Pilotenverhalten bei auftre- 
tenden Pannen kennenzulernen sowie zum 
Training wurde ein Cockpitsimulator gebaut. 
An ihn ließ sich auch die ktrohydrauli- 
sche Flugsteuerungsanlage, die auf einer Sys- 
temprüfbank lief, anschließen. 

Um schon frühzeitig die für die VAK 191 
B vorgesehenen Untersysteme wie Flugreg- 
ler und Steuerung auch im Flug untersuchen 
zu können, wurde von der deutschen Regie- 
rung unabhängig vom VAK-Entwicklungs- 
programm ein Auftrag für den Bau eines 
Schwebegestells vergeben. Das SG 1262 
war der VAK 191 B dynamisch ähnlich, ob- 
wohl mit fünf Rolls-Royce-Hubtriebwerken 
RB.108 (Gesamtschub 45 kN) eine gänzlich 
andere Triebwerksanlage installiert wurde. 
Das RB.108 wurde zu jener Zeit auch in der 
Dassault Balzac und in der Shorts SC. ver- 
wendet. Nach einer umfangreichen Boden- 
erprobung und zahlreichen Fesselversuchen 
auf einer en ule flog das SG 1262 






















erknüppel 
sich seine 
im VJ-101-Programm ve 

Neben Obermeier flogen 
visan und Manilo Quarantelli von Fiat das 
SG 1262. Es hatte bei 800 kg Kraftstoff- 
betankung eine maximale Abflugmasse von 
3900 kg. Die Flugdauer betrug etwa zwölf 
Minuten. Kernstück des SG 1262 war der 
von VFW entwickelte Flugregler mit dreifa- 
cher Redundanz und doppelten elektrohy- 
draulischen Servoeinheiten sowie integrier- 
ter Selbstüberwachung. Als Reserve: 
kam eine direkte, mechanische Ve: 
zwischen Steuerknüppel und Druckluftdü- 
sen zur Anwendung. 

Das 18 Monate dauernde Versuchspro- 
en mit ‚dem Schwebegestel) umfas ie 



















Vorführungen auf der  uftfahrtschau 1968 
in Hannover-Langenhagen gehörten. Da- 
mals hatten VFW und Fiat jeweils 1:1-Kon- 
struktionsattrappen angefertigt und waren 
mit dem Bau der Musterflugzeuge „weit vo- 
rangeschritten“, wie es ‚Ab Mitte 1969 
wird die Flugerprobung ... beginnen.“ 

Die erste VAK 191 B (Kennung D-95653) 
wurde aber erst bei einer Feier am 24. April 
1970 im Bremer Werk vorgestellt. Nach ei- 
ner internationalen Fusion firmierte das 
Unternehmen inzwischen als VFW-Fokker 
GmbH. Die zweite Maschine (D-9564) war 
auf der am selben Tag beginnenden Luft- 
fahrtschau in Hannover in Halle C ausge- 
stellt. Die beiden nachfolgenden Flugzeuge 
- eine ihrer Zellen war für den Bruchversuch 
vorgesehen - befanden sich im fortgeschrit- 
tenen Fertigungsstadium. Der Erstflug war 
nun für den Spätherbst geplant. 

Über die Flugerprobung der VAK 191 B 
berichten wir in der nächsten Ausgabe. 

Karl Schwarz 
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Dornier 
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Der Dornier-Wal stand für eine ganze Flugzeugfamilie (Teil 2) 


Doörniers Wal-Programm 


Als der Dornier Wal 1922 in Marina di Pisa zum Erstflug startete, ahnte wohl niemand, 
welchen Siegeszug dieses Flugzeug weltweit antreten würde. Sein Konzept war 

so stimmig, dass daraus über viele Jahre eine ganze Flugzeugfamilie für zivile und 
militärische Verwendungen entwickelt wurde. 








as Flugboot Wal ist das erfolgreichste 
Flugzeug in der Dornier-Geschichte. 
Für die 20er Jahre war die Verbrei- 


tung dieses Flugzeugs geradezu sensationell 
Dornier exporti s Flugboot in nicht 
weniger als 19 Länder. Die genaue Zahl al- 
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ler produzierten Wal-Flugboote steht nicht 
fest. Folgt man den Nachforschungen von 


Michiel van der Mey, Dornier-Wal-Exper- 


te und Autor des aufw 
Buches „Dornier Wa 
the Sea“, waren es auf jede 


echerchierten 






it coming over 
Fall über 525 


Exemplare. Andere Quellen sprechen von 
lediglich 264 

Nach dem Anlauf der Produktion, die we- 
gen der Einschränkungen im Flugzeugbau in 
Folge der Versailler Verträge die eigens ge- 
gründete CMASA (Costruzioni Meccaniche 


Für den weltflug 
stand von Gronau der 
„Grönland-Wal" zur 
Verfügung, mit dem 
er schon 1931 Grön- 
land überquert hatte. 


Der Jubel nach der Ankunft in Friedrichshafen nahm kein Ende. 
Noch am Kran hängend ging's in die Halle. 
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Zeichnung: Marsan: Fotos: Dornler Wal Documentation Center. 





| Dornier Fr 


D-21 der niederländischen 
Marineflieger, März 1929 


Verwendung: Langstrecken- 
Patrouillenflugzeug 
Besatzung: 4 Mann 

Antrieb: 2 Lorraine Dietrich 
Leistung: je 450 PS (331 kw) 
Spannweite: 22,5 m 
Länge: 17,25 m 

Höhe: 5,20 m 

Leermasse: 3560 kg 

max. Flugmasse: 5700 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
200 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 3500 m 
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Aeronautiche S. A.) im italienischen Küs- 
tenörtchen Marina di Pisa übernahm (siehe 
Teil 1), schloss Dornier mehrere Lizenzab- 
kommen. In den Niederlanden startete Avio- 
landa in Papendrecht 1927 die Produktion 
von 38 Flugzeugen für die Marineflieger der 
niederländischen Ostindien-Streitkräfte, in 
Spanien baute CASA in Cadiz etwa 20 Dor- 
nier Wal, in Japan bei Kawasaki und in der 
Sowjetunion, hauptsächlich beim Flugzeug- 
werk im südrussischen Taganrog am Asow- 
schen Meer, nochmals wahrscheinlich über 
100 Flugzeuge. 

Im Laufe seines Produktionszeitraums 
von 1922 bis 1935 durchlief der Dornier 
Wal eine ganze Reihe von Evolutionsstufen. 
Die modulare Triebwerksauslegung ermög- 
lichte es den Kunden, praktisch jeden ge- 
wünschten Motortyp in die Tandem-Motor- 
gondeln über dem Flügel montieren zu las- 
sen, ohne dass eine wesentliche strukturelle 
Änderung der Zelle notwendig war. Da 
durch ist es fast unmöglich, jede Wal-Versi- 
on aufzuführen. Doch die wichtigsten sollen 
hier kurz aufgegriffen werden. 

In den ersten beiden Produktionsjahren 
lieferte CMASA fast ausschließlich Wale in 
der Militärversion aus, also mit einem Ma- 
schinengewehrstand im Bug und auf dem 
Rumpfrücken sowie einer Vorrichtung zum 
Abwurf von leichten Bomben. Die meisten 
dieser Flugzeuge, deren maximale Flugmas- 
se zwischen 5 und 5,7 Tonnen betrug, gingen 
an das spanische Militär, fünf nach Argenti- 
nien. Meist wurden Rolls-Royce Eagle IX mit 
jeweils 360 PS verbaut, die für Argentinien 
bestimmten Wale erhielen stärkere Liberty- 
12-A-Motoren (430 PS). Die in den Nieder- 
landen ab 1927 produzierten Wal-Flugboote 
dieser Version flogen mit jeweils 450 PS star- 
ken Lorraine-Dietrich-Motoren. 

Das robuste Flugboot stellte sich schnell 
als sehr zuverlässig heraus. Für Schlagzeilen 
sorgte schon im Januar 1924 ein Flug des 
Spaniers Ramon Franco zu den Kanarischen 
Inseln, bei dem er insgesamt 4500 Kilometer 
zurücklegte. Für die damalige Zeit eine un- 
erhörte Entfernung. Die Erfolge des Dornier- 
Flugbootes ließen einige potenzielle Kunden 
vermuten, dass es auch das Zeug zu einem 
Passgierflugzeug haben könnte. 

Am 18. Oktober 1924 kam in Marina di 
Pisa der erste Wal in einer Passagierversion 
in die Luft. Diese erste zivile Ausführung 
bot bis zu neun Fluggästen bequem Platz. 
Große, eckige Fenster, die später aus Sicher- 
heitsgründen durch runde ersetzt wurden, 
waren ein Charakteristikum dieses Flug- 
zeugs. Um die komfortable Kabine im vor- 
deren Rumpfsegment zu ermöglichen, hat- 
ten die Ingenieure das Cockpit gegenüber 
der Militärversion weit nach hinten gerückt. 
Ansonsten blieb der Passagier-Wal struktu- 
rell mit der bisherigen Variante identisch. 
Auch die Motorisierung mit dem Rolls- 
Royce Eagle IX war bei den ersten Passa- 
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„Land-W: 









S.A. HAVIGAZIONE AENER GENOYA 


gier-Walen gleich. Drei Monate nach dem 
Jungfernflug wurde der erste Passagier-Wal 
per Schiffsfracht nach Kolumbien gel ht. 
Später wurde er das erste Flugzeug der bra- 
silianischen Fluggesellschaft Varig. 

Eine Art Seitensprung in der Wal-Flug- 
bootfamilie ist der für Japan entwickelte 
leichte Bomber Do N, der 1926 erstmals 
flog. Dabei handelt es sich um eine Art 
Das Rumpfboot wurde da- 
bei modifiziert und einfacher gebaut, die 
Spannweite gegenüber den bisherigen Wal- 
Versionen um gut vier Meter auf 26,80 Me- 
ter vergrößert. Wie damals üblich, besaß 
die Do N ein Spornradfahrwerk. Als Moto- 
risierung dienten BMW VI. Die Do N wur- 
de ausschließlich in Japan gebaut. Dornier 
lieferte lediglich die Konstruktionsunterla- 
gen und Rohmaterial und gab personelle 
Unterstützung beim Anlauf der Fertigung. 
Nach Angaben in einer Dornier-Schrift soll 











cz EL 2 


Lufthansa flog mit 
dem Dornier Wal 
auch im Bäder- 
dienst. Der Einstieg 
erfolgte durch eine 
Deckenluke (oben). 
Links ein Wal der 
ersten Zivilversion 
mit noch eckigen 
Fenstern. 

Das Foto der 
stolzen Passagiere 
entstand in Tirrenia 
an der italienischen 
Adriaküste. 


Kawasaki insgesamt 28 Do N und drei Wal- 
Flugboote gebaut haben. 

Et irritierend in der Wal-Historie sind 
die zwei- und viermotorigen Superwale 
von 1926 und 1927. Sie haben mit dem 
Wal nicht viel mehr als einen Namensteil 
gemeinsam. Zwar folgen sie der gleichen 
Grundauslegung, sind aber wesentlich grö- 
Ber und völlig eigenständige Konstrukti- 
onen. Gebaut wurden die Superwale, drei 
zweimotorige und zehn viermotorige, fast 
alle in Manzell am Bodensee. Einer der vier- 
motorigen Superwale wurde in Spanien bei 
CASA monti 

In die Wal-Entwicklungslinie hingegen 
passen wieder der modernisierte Passagier- 
Wal und der speziell für Langstrecken konzi- 
pierte 8,5-Tonnen-Wal. Beide brachte Dor- 
nier 1951 in die Luft. Der stark verbesserte 
Passagier-Wal konnte jetzt 14 statt vorher 
neun Passagiere aufnehmen, und zwar in 
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|| Documentation Center; Fotos: Dornler Wal Documentation Center, KL-Dokumentation 





„Westfalen“ al 








So lockte man in den 20er Jahren Passagiere für komfortable 


Flugreisen: Werbeblatt für den Dornier Wal. 


zwei Kabinen in der Bugsektion und hinter 
dem Cockpit. In Länge und Spannweite war 
er geringfügig um jeweils etwa einen Me- 
ter gewachsen. Sein Bootsrumpf war vorne 
schärfer geschnitten. Äußerlich unterschied 
sich der neue Wal schon auf den ersten Bli 
durch das geänderte Seitenleitwerk, das frü- 
her noch kantige Leitwerk war jetzt abge- 
rundet. Als Antrieb dienten jetzt BMW 
Motoren mit jeweils 690 PS, die dem Flug- 
boot eine Höchstgeschwindigkeit von 
km/h verliehen. Die maximale Flugmasse 
erhöhte sich auf acht Tonnen. 

Der für Langstrecken optimierte 8,5-Ton- 
nen-Wal war speziell mit Blick auf den Süd- 
atlantik-Postflugdienst entstanden. Um den 
Belastungen bei Katapultstarts standhalten 
zu können, wurde er strukturell verstärkt. 
Die Motorisierung entsprach dem parallel 
gebauten neuen Passagier-Wal, er besaß je- 
doch entsprechend seinem Verwendun; 
zweck zwei große Stauräume. Etwa auf der 
Hälfte der Südatlantikstrecke zwischen der 
westafrikanischen Küstenstadt Bathurst und 
Natal in Brasilien diente das Katapultschiff 
Zwischenlandestation. Die 
Flugzeuge wurden über ein Schleppnetz und 
einen Kran aufgenommen und nach dem 
Auftanken per Katapult von der „Westfalen“ 
wieder auf die Reise geschickt. Im Juni 1953 
flogen die 8,5-Tonnen-Wale „Monsun“ und 
„Passat“ erstmals versuchsweise die Strecke. 
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Im Februar 1934 startete die Lufthansa den 
planmäßigen Postflugdienst auf der Route. 

Eine Weiterentwicklung des 8,5-Tonnen- 
Wals war der sogenannte 10-Tonnen-Wal 
der am 5. Mai 1955 erstmals flog. Ziel v 
nochmals die Reichweite und Nutzla 
pazität des Flugbootes zu erhöhen. Wesent- 
liche Unterschiede zum Vorgänger waren 
die Vergrößerung der Flügelfläche um 16 
Quadratmeter auf 112 Quadratmeter und 
die Verwendung von BMW-VI-Motoren mit 
Getrieben. Nun arbeiteten die Luftschrau- 
ben bei Reiseleistung der Motoren mit einer 
Drehzahl für einen optimierten Wirkungs- 
grad. Tatsächlich ermöglichten die 10-Ton- 
nen-Wale ab Juli 1954 Direktflüge zwischen 
Bathurst und Natal. Dabei lagen nun die 
Katapultschiffe „Westfalen“ und „Schwa- 
benland“ nahe vor den Küstenstädten und 
dienten nur noch als schwimmende Start- 
basen. Lufthansa te insgesamt sechs 10- 
Tonnen-Wale ein. Nicht weniger als 528 Mal 
überquerten die 8,5- und 10-Tonnen-Wale 
den Südatlantik 

Ihren legendären Ruf verdankt Dorniers 
Wal-Familie nicht allein ihrer Robustheit 
und Zuverlässigkeit. Vielmehr brannten 
h die vielen Bestleistungen und Pionier- 
flüge dieses Flugzeugs tief ins öffentliche Be- 
wusstsein ein. Hier seien nur einige wenige 
‚genannt: Im Februar 1925 stellte die deutsch- 
italienische Besatzung Richard Wagner/Gui- 




































Von Gronaus Dornier Wal seines ersten Atlantikfluges landete 
auf dem verschneiten Münchener Oberwiesenfeld, bevor er 
ins Deutsche Museum kam. Unten: Der hintere Waffenstand 
der zweiten Militärversion. 





do Guidi mit einem Wal nicht weniger als 22 
Geschwindigkeits-, Nutzlast- und Höhen- 
weltrekorde auf. Weltweites Aufsehen er- 
regte wenige Monate später Roald Amund- 
sens Versuch, mit zwei Dornier Walen zum 
Nordpol vorzustoßen. Kurz vor dem Ziel 
mussten sie jedoch landen. Erst nach meh- 
reren Wochen und unendlichen Strapazen 
im Packeis gelang ihnen mit einem der Flug- 
zeuge der Rückflug. Zwei Dornier Wale sind 
1928 die wichtigsten Werkzeuge bei der Su- 
che nach dem im Polargebiet verschollenen 
Luftschiff „Italia“ der Nobile-Expedition. 
Endgültig zu weltweiter Berühmtheit ver- 
helfen die Nordatlantikflüge Wolfgang von 
Gronaus 1930 und 1931 sowie sein Weltflug 
mit dem Wal D-20553 über 44400 Kilometer 
in 270 Flugstunden. 

Heute existiert nur noch eines dieser le- 
gendären Flugboote, es steht im argenti- 
nischen Verkehrsmuseum in Lujan. Viel- 
leicht gibt es einen Hoffnungsschimmer 
für zwei weitere Exemplare. Wal-Experte 
und Autor Michiel van der Mey, der ein pri- 
vates Dornier Wal Documentation Center 
aufgebaut hat, hält eine Bergung des Wals 
„Hecht“, der südlich von Bornholm in der 
Ostsee liegt, für möglich. Auch die Dornier- 
Stiftung soll Möglichkeiten ausloten, einen 
Wal vor der nordafrikanischen Küste aus 
dem Mittelmeer zu holen. 

Heiko Müller 
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Flugwerk Mannheim offiziell vorgestellt 


Neuer Verein 
für alte Schätze 


Am 14. August feierte der neue Verein Flugwerk 
Mannheim mit 300 geladenen Gästen seine Grün- 
dung. Sein Ziel ist, möglichst vielen Piloten den 
Einstieg in die Oldtimerwelt zu erleichtern. 


tilecht wurde die bullige Po- 

likarpov I-16 von Thomas 
Jülch, einem der Gründungs- 
mitglieder des jungen Flugwerk 
Mannheim e. V. mit einem histo- 
rischen Jeep sowjetischer Bauart 
aus der Halle geschleppt. Unter 
dem Beifall der Gäste startete 
sie zum „offiziellen Er 
Deutschland. 
die „Rata“ bereits seit dem ver- 
gangenen Mai in Deutschland. 
So war denn auch nicht nur die 
seltenen 
/arbirds der Anlass der 
dung, sondern in er Linie die 
Vorstellung des neuen Flugwerk 
Mannheim e. V. 

Um keine Irritationen aufkom- 
men zu lassen: Zwischen dem 
im Frühjahr offiziell gegründe- 
te Verein und der Flug Werk 
GmbH in Gammelsdorf, die vor 
allem mit dem Nachbau von Fw 
190 für Schlagzeilen sorgte, be- 
steht trotz der Namensähnlich- 
keit kein Zusammenhang. Viel- 
mehr ist der Name eine Anleh- 
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nung an die ehemalige Flugwerk 
Saarpfalz GmbH Speyer, die 
in den späten 50er Jahren ihre 
Flugzeuge in Mannheim-Neuost- 
heim einflog und dazu dort ei- 
nen 1200 Quadratmeter großen 
Hangar bezog. In eben diesem 
Hangar sind jetzt die Vereins 
Nugzeuge des Flugwerk Mann- 
heim untergebracht. 

Schon seit vielen Jahren sind 
Oldtimer an dem Flugplatz sta 
tioniert und die jeweiligen Be- 
sitzer tauschten sich gerne aus. 
Als sich 2007 die Chance ergab, 
eine lange im Technik Museum 
Speyer ausgestellte Mraz MID 
Sokol wieder in die Luft zu brin- 
gen, reifte die Idee, so etwas 
doch professioneller zu erledi- 
gen und das Vorhaben auf brei- 
tere Schultern zu legen. Und 
so fanden sich bis jetzt über 50 
Oldtimerbesitzer, 
'hleute oder auch 























„nur“ Enthusiasten -, die im Flug- 


werk Mannheim e. V. mitarbei- 
ten. 





Neben der Sokol haben zwei 
weitere seltene Restaurations- 
objekte ihren Platz in der histo- 
rischen Halle gefunden: Claus 
Blattner möchte eine Jak-11 und 
eine C-11 (Lizenzfertigung der 
Firma Let mit der Seriennummer 
172630) wieder in die Luft brin- 
gen. Seine Jak-11 hat eine beson- 
dere Geschichte. Es handelt sich 
um die ehemalige NVA214. Etwa 
100 Flugzeuge dieses Typs flogen 
zwischen 1953 und 1963 bei der 
NVA. Das Mannheimer Exemp- 
lar ist eine von nur noch drei er- 
haltenen. Im Luftwaffenmuseum 
Gatow und Flugplatzmuseum 
Cottbus sind statisch restauri 
te Exemplare zu besichtigen. D: 
Mannheimer Team kann für den 
Aufbau der Flugzeuge auf zwei 
von Hartma; ichtbau in - 
sing neu gefertigte Stahlrohrgit- 
terrahmen für die Rümpfe zu- 
rückgreifen. 

Während die Restauration der 
Jak-11 sicher noch einige Zeit in 
Anspruch nehmen wird, dürfte 
eine echte Rarität aus deutscher 
Produktion bereits in Mann- 
heim gelandet sein, wenn Sie 
diese Zeilen lesen. In den ver- 
gangenen Jahren wurde eine von 
zwei erhaltenen Bücker 180 Stu- 
dent von der Bamberger Firma 
Eichelsdörfer restauriert. Der 
seltene 60 PS Walter Mikron 
II Motor wurde beim LTB Dirk 
Bende in Königswinter überholt. 
Eigentümer der Student ist der 
neunzigjährige Franz Hermann. 
Den Erstflug der Bücker 180 
Student mit dem Kennzeichen 



























„Vereinsarbeit“ an der 1-16 (li.). 
T.Dambach, C. Blattner und 

P. Wisniewski bei der offiziellen 
Eröffnung. Im Hangar wartet 
mit der Jak-11 viel Arbeit (oben). 


D-EUTO sollte Victor Arleth, 
in der Szene bekannter Bücker- 
Spezialisten aus Erlangen, im 
Oktober durchführen. Zur offi- 
ziellen Vorstellung des Vereins 
kam er mit seiner Bücker Bü 











131 Jungmann (D-EAVV) aus 
Rangsdorfer Produktion, die 
sich im Originalausrüstungs- 


stand von 1937 befindet. 

Neben der individuellen Be- 
treuung ihrer fliegenden Schät- 
ze und dem flugfähigen Aufbau 
historisch wertvoller Flugzeuge 
planen die Flugwerker, Trai- 
nings für Oldtimerinteressenten 
anzubieten. „Wir möchten Pi- 
loten das Fliegen von Spornrad- 
flugzeugen von der Pike auf bei- 
bringen“, erläutert der Vereins- 
vorsitzende Tobias Dambach. 
Mit einer Klemm Kl 107B ha- 
ben die Mannheimer auch das 
erste auf den Verein zugelassene 
Flugzeug erworben, auf dem ge- 
schult werden kann. 

An der „Flugzeugfront“ des 
Flugwerk Mannheim e. V. ist der- 
zeit einiges im Fluss. In den kom- 
menden Monaten werden sicher 
noch weitere interessante Flug- 
zeuge im historischen Hangar 
am Mannheimer Flugplatz ihre 
neue Heimat finden. Sie sollen 
mit Vorführungen auf Flugtagen 
und Flugplatzfesten ein Zubrot 
für ihren aufwändigen Unter- 
halt verdienen. Über die Internet- 
seite www.flugwerk-mannheim. 
de kann man jederzeit Kontakt 
mit dem neuen Verein aufneh- 
men. 

Stefan Schmoll 














6/09 Klassiker der Luftfahrt 35 





Fotos: Schmoll 


Hahnweide 


So etwas macht Gänsehaut: Beim Verbandsstart der Skyraider 
und der P-51D Mustang dröhnen mehr als 4000 PS über den Platz. 
Marc Mathis (rechts oben) gab den Showpiloten auch noch nach 
der Landung. Die T-6-Truppe wollte ganz einfach locker genießen. 
Hans Puskeiler organisiert das Hahnweide-Treffen. 





Der Nachbau der Focke-Wulf 
Fw 190 war ein vielbejubelter 
5 Star auf der Hahnweide. 
Das Publikum gab regel- 
rechten Szenenapplaus. 
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Hahnweide-Oldtimertreffen 2009 


Im Zeichen 
der Warbirds 


Anfangs wollte das Wetter nicht so recht mitspie- 
len. Doch dann wurde das 15. Oldtimertreffen auf 
der Hahnweide, eine der größten Veranstaltun- 
gen ihrer Art in Europa, wieder ein Riesenerfolg. 





äger, Trägerflugzeuge und 

Bomber bis hin zur Boeing 
B-17 Flying Fortress: Nie zuvor 
haben die Warbirds die Airshow 
des Oldtimertreffens auf dem 
Flugplatz Hahnweide bei Kirch- 
heim/Teck so sehr beherrscht 
wie in diesem Jahr. „Dennoch“, 
sagt Cheforganisator Hans Pus- 
keiler, „sind wir immer noch ein 
i fen, an dem in diesem 
Jahr gut 300 Besatzungen mit ih- 
ren klassischen Flugzeugen teil- 
genommen haben.“ Für die meis- 
ten der etwa 40000 Zuschauer 
am Hahnweide-Wochenende war 
das Fliegertreffen wohl cher 
zweitrangig. Sie wollten faszi 
nierende Klassiker in Aktion er- 
leben, und sie erlebten ein Old- 
timerspektakel, das sich im eu- 
ropäischen Airshow-Zirkus weit 
vorn einreiht. 

Zur 15. Auflage und 28 Jah- 
re nach dem ersten Hahnweide- 
Oldtimertreffen darf man getrost 
schon von einer Traditionsveran- 
staltung sprechen. Auf eine spezi- 
elle „Tradition“ würden Organi- 
satoren und Besucher aber gerne 
verzichten: das mehr als beschei- 
dene Wetter am ersten Veranstal- 
tungstag. Da waren alle sechs in 
Europa flugfähigen Junkers Ju 52 
zur Formation angemeldet, und 
es gab, wie schon vor zwei Jah- 
ren, strömenden Regen auf der 
Hahnweide. Trotzdem legten die 
Schweizer Ju 52 in schöne: 
Formation vor, und kurz 
folgten die Junkers aus Deutsch- 
land und Frankreich. Der wah- 
re Hahnweide-Enthusiast kann 
aber selbst der Nässe etwas Po- 
sitives abgewinnen. So kam, das 
meinte zumindest mancher, der 
Sound der insgesamt 18 Stern- 
motoren durch die Feuchtigkeit 
in der Luft „... irgendwie besser 
rüber“. Begeistert feierten die 






























































Fans auch die Ankunft der ein- 
zigen noch fliegenden Lisunow 
i-2, ein Lizenzbau der Douglas 
DC-3, die aus Ungarn kam und 
zur Begrüßung im Tiefflug über 
die Landebahn fegte. 

Im Minutentakt landeten am 
Samstagvormittag die Teilneh- 
mer. Bücker, Bölkow, Klemm, 
Piaggio, Jodel, Piper, Dornier 
und viele andere: Die einschwe- 
benden Klassiker repräsentierten 
das „Who’s who“ der Luftfahrt. 
Lautes Dröhnen aus dem Süden 
kündigte die Grumman Avenger 
und die Morane 406 an, die als 
erste der von vielen Fans heiß 
ersehnten Warbirds eintrafen. 
Lediglich Marc Mathis mit der 
North American P-51D Mustang 
und Thomas Jülch mit seiner Po- 
likarpow 1-16 Rata waren schon 
zur Wochenmitte bei bestem 
Wetter eingeflogen. 

Für die Warbirdfans ging e 
jetzt Schlag auf Schlag. Aus Eng- 
land kam Peter Teichmann mit 
seiner Hawker Hurricane. Aus 
ankreich kommend, landete die 
früher in der Schweiz beheimate- 
te B-25 Mitchell sowie eine kürz- 
lich aus den Vereinigten Staaten 
importierte Hawker Sea Fury, 
die jetzt in Avignon ihren Hei- 
matplatz hat und die wir bereits 
in Klassiker der Luftfahrt 3/09 
vorgestellt haben. Kurz darauf 
donnerte die Boeing B-17 Flying 
Fortress, die in La Fertö-Alais bei 
Paris gestartet war, zu einer ersten 
Stippvisite über den Platz. Der 
fast 30 Tonnen schwere Bomber 
konnte allerdings nicht auf der 
relativ kurzen und regenweichen 
Piste der Hahnweide landen. Er 
startete zu seinen Show Acts über 
der Hahnweide auf dem Stuttgar- 
ter Flughafen. 

Zunächst beschaulich begann 
die Airshow mit dem Schlepp 
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des offenen Slingbsy-T.21-Seg- 
lers. Die Veranstaltung sollte 
sich zur vielleicht besten euro- 
päischen Oldtimer-Airshow des 
Jahres steigern. Klaus Plasa er- 
öffnete den Warbirdreigen mit 
der Mes hmitt Bf 109 „Rote 
Sieben“ der EADS Heritage 
Flight. Aus Sicherheitsgründen 
war allerdings keine Landung 
des wertvollen Flugzeugs mit 
seinem schmalen Fahrwerk auf 
der Graspiste geplant. Tatsäch- 
lich sind die Bodenwellen der 
zudem etwas seitlich hängenden 
Piste, vor allem bei einem Anflug 
aus Südosten, besonders von 
Piloten historischer Warbirds 
nicht auf die leichte Schulter 
zu nehmen. Gelandet sind dann 
aber die zunächst von schlech- 
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tem Wetter aufgehaltenen Sta 
aus Frankreich. In dichte 
mation donnerten Douglas Sky 
raider, Curtiss P-40, Supermari- 
ne Spitfire und der Nachbau der 
Fw 190A-8 aus Ferte-Alais 
zur Begrüßung über den Platz. 
Riesiger Applaus setzte ein, 
Marc Mathis nach einigen So- 
loüberflügen mit dem Nachbau 





















mals vom breiten Publikum in 
Deutschland in voller Aktion 
erlebt werden konnte, ausrollte 
und das Cockpit öffnet 

Die Begeisterung war groß, 
als die B-17 von der,Fw 190, am 
Sonntag sogar noch gemeinsam 
mit der Bf 109, „gejagt“ wurde, 
während aus der Gegenrichtung 
Curtiss P-40 und Spitfire über 





den Platz schossen, gleichzeitig 
am Boden die Flügel des Torpe- 
dobombers Grumman Avenger 
nach der Landung wieder bei- 
klappten, während der nächs- 
te Warbird schon wieder zum 
Start rollte. Mancher fühlte sich 
an die Flying Legends Airshow 
in Duxford erinnert, die größte 
Warbirdshow in Europa. 

Aber es gab auch ruhigere, 
wenngleich nicht weniger 
zinierende Momente. Heraus- 
ragend war das Segelflugteam 
Franken mit seinen drei Lo 100, 
welches das Publikum mit einer 
Synchron-Kunstflugvorführung 
zu passender Musik verzauberte. 
Mikael Carlson, auf der Hahn- 
weide schon ein alter Bekannter, 
ließ die Anfangsjahre der Fliege- 























„Beim 


Thomas Jülch ist mit 
seiner bulligen Polikar- 
pow 1-16 „Rata" einneuer 
Star am Airshowhimmel. 





rei mit seiner Blriot XI wieder 
aufleben, und die Besatzung der 
eleganten Breitling Lockheed 
Super Constellation ließ es sich 
nicht nehmen, auf ihrer Route 
von Hamburg in die Schweiz ei- 
nen Abstecher zur Hahnweide 
zu machen. Ein wunderschöner 
Anblick war auch der Oldtimer- 
korso mit vielen Sport- und Trai- 
ningsflugzeugen vor allem aus 
den 20er und 30er Jahren. 

Zum Abschluss ließen Mus- 
tang und Skyraider noch ein- 
mal die Luft über der Hahnwei- 
de beben. Viele Fans wussten 
spätestens am Sonntagabend: 
hsten Oldtimertreffen 
auf der Hahnweide im Jahr 2011 
sind wir wieder dabei.“ 

Stefan Schmoll/hm 
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Das gibt's hoffentlich bald mal wieder: Alle sechs in Europa noch fliegenden Ju 52 waren auf der Hahnweide versammelt. Leider fehlt 
auf diesem Bild die in La Ferte-Alais beheimate Junkers, die von der EADS gesponsert wird. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 6/09 Klassiker der Luftfahrt 39 























Fotos: Boelte 


Tagung 





Erster Strahlflug 
vor 70 Jahren 


Vor 70 Jahren schrieb Heinkel in Rostock mit dem 
weltweit ersten Start eines strahlgetriebenen 
Flugzeugs, der He 178, Luftfahrtgeschichte. Mit 
einer Fachtagung zur Entwicklung des ersten 
Strahlflugzeuges und der Zukunft der Jettrieb- 
werke wurde dieses Jubiläum jetzt in der Hanse- 


stadt gewürdigt. 


ans-Joachim Pabst von 

Ohain, der geniale Ingeni- 
eur und Erfinder des ersten funk- 
tionsfähigen Strahltriebwerks, 
stand im Focus der Tagung, die 
der Förderkreis Luft und Raum- 
fahrt Mecklenburg-Vorpommern 
e.V. zusammen mit der Han- 
sestadt Rostock, dem dortigen 
Unternehmerverband und der 
Universität Rostock veranstalte- 
te. „Wir sind stolz darauf, dass 
der Rostocker Flughafen seinen 
Namen trägt“ erklärte der Ro- 
stocker Uni-Rektor Wolfgang 
Schareck, der den Start der He 
178 mit dem He S 5B als wissen- 
schaftliche und ingenieurtech- 
nische Meisterleistung lobte. 
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„Hätte sich der junge Physik- 
student von Ohain während ei- 
ner Flugreise nicht am lauten Ge- 
sch der Kolbenmotoren ge- 
stört und aus diesem Grund mit 
einer alternativen Antriebst 
nik beschäftigt, würden 
heute nicht zusammen 
sagte Dipl.-Ing. Wolfgang Brix, 
der in seinem Vortrag die Ent- 
wicklung des Strahltriebwerks 
vom ersten in der Autowerk- 
statt von Max Hahn zusammen- 
geschraubten Prototypen bis hin 
zum einsatzreifen He S 3B aus- 
führlich skizzierte. Auch in der 
Frage, wer denn nun tatsächlich 
als Erfinder des Strahlantriebs 
gelten müsse, konnte Brix das 




















Zeitzeugen: Zu den derzeitin 
Rostock-Laage gezeigten 
Triebwerken gehört ein Jumo 
004. Referenten waren u.a. 

Dr. Christian Winkler (MTU), 

Dr. Detlef Müller-Wiener (EADS) 
und Dr. Sigismund Harder (v. I). 


Publikum anschaulich überzeu- 
zweifelsfrei von Ohain. 
e Maxime Guillau- 
me hatte zwar bereits 1921 ein 
Patent für eine Axialturbine an- 
meldet, die aber nie realisiert 
wurde und wohl auch nicht lauf- 
fähig gewesen ‚ediglich 
der Engländer Sir k Whitt- 
le hätte mit der Verwirkli 
eines Strahltriebwerks schneller 
sein können, doch das britische 
Luftfahrtministerium verkannte 
das Potenzial dessen bereits weit 
fortgeschrittener Entwicklung. 
Dagegen konnte von Ohain mit 
der Unterstützung Ernst Hein- 
kels, der als Unternehmer Zu- 
kunftsvisionen immer offen ge- 






































genüberstand, seine Pläne ver- 
wirklichen und damit die Welt 
verändern“, erklärte Brix. 

Im Anschluss referierte Dr. Si- 
gismund Harder aus Ohio, der 
als Ehrengast der Veranstaltung 
geladen war und der Tagung 
mit zahlreichen kleinen Anek- 
doten an seinen langjährigen 
Freund Hans-Joachim Pabst 
von Ohain eine bemerkenswert 
persönliche Note gab. „Er war 
mit Herz und Seele W 
schaftler“ sagte der 84-Jährige 
und erinnerte sich an eine Bege- 
benheit, die Charakter und We- 
sensart des 1998 verstorbenen 
Erfinders wohl am ehesten be- 
schreibt: „Als nach einem miss- 
glückten Segelmanöver unser 
Boot kieloben im Wasser trieb, 
war Hans weder verärgert noch 
zornig, sondern rätselte viel- 
mehr, welche aerodynamische 
Kraft uns nun eigentlich ken- 
tern ließ“ erzählt Harder dem 
amüsierten Publikum. Die letz- 
ten beiden Vorträge der Tagung 
widmeten sich schließlich dem 
Strahltriebwerk der Zukunft so- 
wie möglichen Perspektiven von 
Forschung und Entwicklung: Dr. 
Christian Winkler (MTU Mün- 
chen) erklärte, wie modernste 
Wärmetauscher den Abgasen 




























ärr 
der Triebwerke die Wärme ent- 
ziehen und auf die eingesaugte 
Luft übertragen sollen, um so 
die Energie optimal nutzen zu 
können. Aufgabe der Ingeni- 
eure sei es nun, das durch den 
Einbau solcher Rekuperatoren 
zusätzliches Gewicht mit Hilfe 
von neuen Materialien wie kol 
lefaserverstärkten hitzebestän- 
digen Stoffen zu kompensieren, 
so Winkler. 

Dr. Detlef Müller-Wiesner, als 
Senior Vice President in der 
DS-Führung unter anderem 
für den Bereich Innovation ver- 
antwortlich, wies in seinem ab- 
schließenden Referat auf den 
Mangel an gut ausgebildeten 
Fachkräften und Spezialisten für 
den Luftfahrtbereich hin, „Wir 
haben in Deutschland zu wenig 
junge Menschen, die sich für 
Technik interessieren“ so Müller- 
Wiesner, der sich für die nahe 
Zukunft wieder einen jungen 
Physikstudenten mit revolutio- 
nären Ideen wie einst Hans-Joa- 
chim Pabst von Ohain wün- 
schen würde. 



























Christian Boelte 
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Stiller Star 


D: Focke-Wulf Fw 190 spielt 
neben ihrer berühmten 
Schwester Bf 109 in der Öffent- 
lichkeit unverdienterweise nur 
eine Nebenrolle. Dabei galt die 
Fw 190 seit ihrem Erscheinen 
über Frankreich 1940 bei ihren 
Gegnern bis zum Einsatz der 
Spitfire IX als bester Jäger des 
Zweiten Weltkriegs. 

Diese Spitzenstellung ver- 
teidigte die vielseitige Fw 190 
durch immer neue Varianten 
und Einsatzrollen. Die wen- 
dige Fw 190 entstand als Ent- 
wurf von Oberingenieur Ru- 
dolf Blaser unter Chefkonstruk- 
teur Kurt Tank bei Focke-Wulf 
Flugzeugbau in Bremen. Der 
gebürtige Schweizer und 1934 
eingebürgerte Blaser entwickel- 
te die Fw 190 vom ersten Ver- 








suchsmuster bis zur bei Kriegs- 
ende erscheinenden Ta 152. 
In nur zehn Monaten hatte Bla- 
ser den auf Anforderung des 
hsluftfahrtministeriums als 
zung zur Bf 109 in Aui 
trag gegebenen Ganzmetall 
190 am 1. Juni 1959 
tflug durch Cheftestpi- 
Hans Sander gebracht. Doch 
der bei der unbewaffneten Fw 
190 VI unter einer voluminösen 
Verkleidung, der sogenannten 
Doppelhaube, untergebrachte 
BMW 139-Doppelsternmotor 
neigte zur Überhitzung. Deswe- 
gen wurde ab der Fw 190 V5 ein 
160 kg schwererer BMW 801 
eingebaut, für den die Spann- 
weite erhöht wurde, um die 
guten Flugeigenschaften des 
















Tiefdeckers zu erhalten. Wäh- 








Die Focke-Wulf Fw 190 A-1 war die erste wirkliche Serienversion. 


Sie wurde ab Juni 1941 an die Truppe geliefert. 
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„Kommandog: 


Focke-Wulf Fw 190 





rend dieser luftgekühlte Motor 
als besonders robust und be- 
schussfest galt, litt seine Steu- 
erung durch das sogenannte 
ät“ für Gemi: 
Zündzeitpunkt, Ladedrucl 
dergetriebe und Luftschrauben- 
verstellung am Anfang unter 
Kinderkrankheiten. Dafür ver- 
wöhnte die Fw 190 nach deren 
Beseitigung ihre Piloten mit ei- 
ner komfortablen Einhebelbe- 
dienung des Motors. 

Die Ruder wurden über leicht- 
gängige Stangen statt Seilzügen 
bedient. Die Sicht war durch 
eine damals neuartige Voll- 
sichthaube besonders gut. Ein 
stark modifizierter Bug mit nun 
wieder konventioneller NACA- 
Haube ermöglichte die Unter- 
bringung zweier Maschinenge- 
wehre vor dem Piloten. Auch 
die Zellen- und Flügelstruktur 
wurden geändert. Weitere vier 
MG befanden sich nun in den 
Flügeln (Version A-0). Bis An- 
fang 1942 lieferte Focke-Wulf 
























102 Flugzeuge der Version A-1 
an die Luftwaffe. Darauf folgte 
die Groß nn A-2 mit 
erhöhter Spannweite und dem 
verbesserten BMW 801 C-1, 
später und schließlich 801 
D. Die Fw 190 der Version A-3 
erhielt einen um 15,2 cm vor- 
verlegten Motor und Waf: 
tionen, auch für 500-Liter-Zu- 
satztanks, unter den Flügeln. 
Die Fw 190 wurde auch bei Fie- 
seler, AGO und Arado produ- 
ziert. Mit immer stärkeren Mo- 
toren und Bewaffnungen wurde 
die Fw 190 auch als Aufklärer 
und sogar Torpedobomber er- 
probt. Bei Kriegsende wurde die 
Fw 190 auch mit dem Jumo 213 
und dem DB 603 erprobt. Mit 
über 20000 gebauten Exemp- 
laren zählt die Fw 190 zu den 
meistproduzierten deutschen 
Jägern des Zweiten Weltkriegs. 
Als Exportkunde erhielt die Tür- 
kei Ende 1942 davon 72 Stück 
der Version A 





























Sebastian Steinke 





Aufgabe: Jäger, Aufklärer, 
Jagdbomber 

Besatzung: 1 

Antrieb: Ein luftgekühlter 
14-Zylinder-Doppelstern- 
motor BMW 801 C mit 1147 
kW (1560 PS) , Dreiblatt- 
Verstellluftschraube 
Spannweite: 10,38 m 
Länge: 9,65 m 

Höhe: 3,95. m 





Leermasse: 2522 kg 

max. Startmasse: 3775 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
660 km/h in 5700 Metern 
Höhe 

Reichweite (ohne 
Zusatztanks): 750 km 
Dienstgipfelhöhe: 11000 m 
Bewaffnung: 2 MG 17 im 
Rumpf sowie 2 MG 17 und 





Fotos: KL-Dokumentation 





2 MG FF in den Flügeln. 
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NIERSIIKSTE 
der Luftfahrt 


FW 190 A8/N 


Fotografiert von: John Dibbs 


Poster] Focke-Wulf Fw 190 


Nur ein rundes Dutzend Fw 190 blieb in Museen 
oder bei Wrack-Restauratoren erhalten. Erst mit 
einer aktuellen Nachbauserie durch die deutsche 
Flug Werk GmbH fand der seltene Jäger an den 


Himmel zurück. 


FW 190 AB8/N, F-AZZJ, 
„schwarze Eins“ 


Unser Posterflugzeug ist ei- 
ner der unter der Bezeichnung 
„FW 190° bei Claus Collings 
Flug Werk GmbH in Gammels- 
dorf neu gebauten | 







vei 
davon zwei als 
lager, bleiben bei der Flug Werk 
GmbH. 

Von den Kundenflugzeugen 
werden drei nur als statische 
Ausstellungsstücke montiert und 
mit Originalteilen ergänzt. Die 
en flugfähigen FW 190 - 
inf Flugzeuge sind weit fortge- 
schritten oder fliegen wie unser 
Posterflugzeug bereits alten 
einen russischen Schwetsow Ash- 
82 Sternmotor mit 14 Zylindern 
als Antrieb. 

Unser Posterflugzeug, Seri- 
ennummer 990013, gehört dem 
:»hen Flugzeugsamm- 
'ophe Jacquard aus Di- 
jon-Darois. Er ließ die FW 190 
in den Farben der Fw 190 A-4 
von Oberleutnant Horst Han- 
nig, Staffelkapitän 2./JG 2 in 
Cherbourg vom hjahr 1945 
lackieren. Sie trägt Adlerköp- 
fe auf den Bugseiten und ein 
abnehmbares Hakenkreuz auf 
dem Leitwerk. Hannig erzielte 
mit seiner „schwarzen Eins“ 98 







































Fotos: Hoeveler 


Die FW 190 A8/N der Spitfire Limited steht derzeit in 
Duxford. Die britische CAA verweigert ihr bisher die 


Flugzulassung. 
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Luftsiege, bevor er im Mai 1943 
über Caen abgeschossen wurde. 
Marc Mathis führte die neue 
„schwarze Eins“ auf der diesjäh- 
rigen Flying Legends Airshow 
in Duxford im Flug vor und de- 
monstrierte dabei ihre enorme 
Wendigkeit beim Rollen. 


u FW 190 A8/N, G-FWAB 


Im britischen Duxford ist eine 
bereits komplettierte weitere 
FW190 der Nachbauserie behei- 
matet. Das der Firma Spitfire 
Limited auf Jersey gehörende 
Flugzeug trägt die britische Regis- 
trierung G-FWAB und die Serien- 
nummer 980554. Die nicht ori- 
ginalgetreue Lackierung greift 
Elemente des Flugzeugs von Rit- 
terkreuzträger und Geschwader- 
kommodore Anton Hackl auf. 
Allerdings soll Hackl eine Fw 
190 mit weißer Heckmarkierung 
genutzt haben. Auch müssten 
statt 60 Luftsiegen auf dem Flug- 
zeug über 100 Abschüsse ver- 
merkt sein. 

Das größte Problem dieser FW 
190 sollen aber Lücken in der 
technischen Dokumentation der 
Montage sein. Bei Redaktions- 
schluss dieser Ausgabe war noch 
nicht klar, ob und wann das Flug- 
zeug von den britischen Behör- 
den zum Flugbetrieb freigegeben 
werden kann. 























Fw 190 F-8/U1 


Das RAF-Museum in Hen- 
don bei London nennt einen 
seltenen Doppelsitzer mit der 
Seriennummer 584219 sein ei- 
gen. Er soll nach RAF-Ange 
1944 bei Arado als F 
gebaut worden sei 
1944 soll, laut Fal 





in Blanz/Blansko erfolgt 
sein. Nur rund 20 Doppelsii 
sollen nachträglich umge: 
worden sein und vor allem als 
Schulfflugzeuge für Ju-87-Pi- 
loten und als schnelle Verbin- 
dungsflugzeuge genutzt wor- 
den sein. 

Im Mai 1945 gelangte das 
Flugzeu, dänischen Gro- 
ve in britische Hände. 
September 1945 wurde sie von 
einem Flugzeuglager in Schles- 
wig zum RAE Farnborough 
überführt und in Brize Norton 
eingelagert. Seit 1946 gehört 
sie zum historischen Bestand 
der RAF. Nach versch; 
Stationen als Ausstellun; 
und Lagergut wird si 
1989 in der Bomber Command 
Halle des RAF-Museums ausge- 
stellt. Sie trägt die Farben des 
1/JG54. 



























‚Aus dem Jahr 1943 stammt die Focke- 
Wulf Fw 190 F-8 des National Air & Space 
Museums. 


Eine von etwa 20 Fw 190, die zu doppelsitzigen Trainern umge- 
baut wurden, befindet sich heute im RAF Museum in Hendon. 








Das im Sommer 1984 restau- 
rierte Triebwerk BMW 801 D-2 
gilt am Boden als lauffähig. 


Fw 190 F-8, „weiße Eins“ 

Ein Orginal aus dem Zweiten 
Weltkrieg ist die Fw 190 F-8 mit 
der Seriennummer 931862. Sie 
gelangte mit dem JG5 nach Nor- 
wegen und nahm am 5. Februar 
1945 an der Schlacht um For- 
defjord teil. Nach dem Ausstieg 
ihres Piloten per Fallschirm soll 
sie auf einem schneebedeckten 
Berghang unbemannt niederge- 
gangen sein. im September 
1983 wurde sie geborgen und 
in Flesland vom Royal Norwe- 
gian Air Force Museum ausge- 
stellt. Dann übernahm das Te- 
xas Air Museum die Aufgabe, 
das Flugzeug wieder Nugfähig 
zu machen. Dabei soll sogar 
ein echter BMW 801 zum Ein- 
kommen. Im Sommer 2009 
lazu eine eigene Stiftung im 
arbird Adventures Hangar im 






















issimmee Gateway Airport ge- 
gründet worden. 







Fw 190 F-8 





Die Focke-Wulf Fw 190 des 
National Air and Space Muse- 
um der USA steht in dessen Ud- 
var-Hazy Center am Flughafen 
Dulles vor den Toren der Stadt. 
Sie wurde, laut Museumsanga- 
ben, 1943 in der 
A-7 gebaut und erst 1944 zum 
Jagdbomber der Version F-8 
umgerüstet. Als Kriegsbeute 
gelangte sie nach Freeman Field 
in Indiana und 1949 zur Smith- 
sonian-Flugzeugsammlung. Von 
1980 bis 1983 restauriert, trägt 
sie heute wieder die Farben des 
SG 2, bei dem sie bis Kriegs- 
ende flog. 
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Argentinien 








. Militärische Junkers-Flugzeuge in Argentinien 


Rund 20 Jahre leistete eine Flotte von Junkers F13, 
W34 und K43 wertvolle Dienste für das argentinische 
Militär. Die Palette der Aufgaben reichte von Trans- 
port- und Ambulanzdiensten bis hin zum Absetzen 
von Fallschirmjägern, der Fotoaufklärung und zu 
Bombeneinsätzen. 
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ie großen Hoffnungen wurden ent- 
täuscht: Im Juni 1924 kamen Ver- 
treter von Junkers nach Argenti- 


nien, um dort den Luftverkehr aufzubauen 
und Flugzeuge zu verkaufen (siehe Klassi- 
ker 1/2009). Doch schon Ende 1926 endete 
das Vorhaben aufgrund des Verlustes eines 
Postflugauftrags nach Brasilien und Uru 
ay. Daraufhin versuchte man, die verblie- 
benen Flu; zu verkaufen. Die meis- 
ten Junkers F13 gingen zur Junkers-Mission 
nach Bolivien, wo sie für Lloyd A6reo Bo- 










u 





liviano flogen. Nur eine Maschine blieb in 
Argentinien, und zwar bei der Armee. Die 
Streitkräfte besaßen zu dieser Zeit kein aus- 
gesprochenes Transportflugzeug, sie nutzten 
stattdessen Breguet-XIX-Doppeldecker. 

Am 15. Mai 1928 erfolgte ein Testflug der 
F13 mit der Kennung D-319 von El Palomar 
bei Buenos Aires aus. Er überzeugte die ar- 
gentinischen Offiziellen. Sie kauften schließ 
lich zwei Exemplare für die Direcciön Gene- 
ral de Aeronäutica del Ejercito. Die D-319 
übernahmen sie sofort, das zweite, neu ge- 








fertigte Flugzeug kam im September hinzu 
Beide Exemplare gingen an die Escuela Mi- 
litar de Aviaciön in El Palomar und nahmen 





wenige Wochen nach ihrer Indienststellung 
an einer Armeeübung in der Provinz Men- 
doza teil. Dort flogen sie zusammen mit 
zwölf Breguet XIX sowie fünf Dewoitine 
D.25 und transportierten sogar den dama- 
ligen argentinischen Kriegsminister, Gene- 
ral Agustin P. Justo. Ende 1928 führte die 
ehemalige D-319 einen Flug in mehreren 
Etappen nach Asunciön in Paraguay durch 


Die Junkers K43 mit der Kennung 105 
besaß zeitweise vier Madsen-Maschi- 
nengewehre auf dem Rumpfrücken. 
Die 105 flog noch bis 1948 bei den 
argentinischen Luftstreitkräften. 


Während des Fluges über 23 Stunden und 
40 Minuten kam es zu keinerlei Problemen 
Im Juni 1929 wiederholten die Argentinier 
den Flug, dieses Mal mit dem Militäratta- 
che der USA an Bord, der einen Gefange 
nenaustausch zwischen Paraguay und Boli- 
vien inspizieren sollte, da die beiden Länder 
Grenzstreitigkeiten hatten. 

Bereits im Oktober 1929 fand die ers- 
te Übung mit scharfem Waffeneinsatz bei 
Carhu& in der Provinz von Buenos Aires 
statt, welche die beiden Junkers-Produkte 
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Die als Transporter genutzte Junkers W34 trifft in einem Hangar in EI Palomar auf 

ihre Nachfolger, die Ju 52 und die Lockheed Electra (oben). Rechts: Parade der Junkers- 
Muster. Neben der Fi3ge stehen die als Ambulanzflugzeug genutzte W34 und mehrere 
K43-Bomber. Die erste militärische Junkers in Argentinien war die F13 (unten), die zu- 
nächst für die zivile Junkers-Mission geflogen war und dann vom Militär gekauft wurde. 


als Transporter unterstützten. Allerdings 
hatte die erste Maschine wenig später, am 
16. Dezember 1929, einen Startunfall in El 
Palomar. Eine geplante Reparatur bei den 
FMA-Flugzeugwerken (Fäbrica Militar de 
Aviones) kam nicht zustande. Stattdessen 
kaufte das Militär eine Fl3ge, die Ende 1951 
ausgeliefert wurde. Sie besaß einen 218 kW 
starken Junkers-L5-Motor anstelle des 136 
kW leistenden BMW Ila. Zusammen mit ei- 
nigen anderen Flugzeugen schickte sie die 
Heeresführung am 21. Juli 1951 nach Cor- 
rientes, um eine Rebellion des 9. Infanterie- 
regiments zu unterdrücken. Ein E z war 
jedoch nicht nötig, da sich die Situation in- 
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zwischen beruhigt hatte. Ende 1931 beka- 
men die beiden verbliebenen F13 die Ken- 
nungen 101 und 102 (Fl3ge). 

Im Jahr 1953 nahm die 102 am 
großen Auslandseinsatz der Heeresfl 
teil. Der hochrangige Militär General Justo 
war mittlerweile zum Präsidenten Argenti 
niens aufgestiegen und besuchte Brasilien. 
Aus diesem Anlass befahl der Kommandeur 

















samen Flug 
ner „Sol de Mayo“ genannten Staffel nach 
Rio de Janeiro. Dabei sollten vor allem von 
FMA im eigenen Land entwickelte und ge- 
baute Typen zum Einsatz kommen. Neben 











dem ersten von der Fabrik gefertigten Mus- 
ter, dem dreisitzigen Mehrzweckflugzeug 
Ae.C.1 (Erstflug 28. Oktober 1951, nur ein 
Exemplar gebaut), bestand die Staffel aus 
sechs Mehrzweckflugzeugen Ae.M.E.1, dem 
Schulflugzeug Ae.C.2, der Fi3ge und allen 
drei Exemplaren des leichten Transporters 
Ae.T.1 für jeweils fünf Passagiere. 

Am 3. Oktober 1955 starteten die Teilneh- 
mer der „Sol de Mayo“ in El Palomar. Eine 
Eskorte unter anderem aus drei Dewoitine- 
D.25-Jägern und drei Breguet XIX begleitete 
die Staffel bis zum Rio de la Plata. Der Rest 
flog bis zum 690 Kilometer entfernten Pe- 
lotas in Brasilien. Schlechtes Wetter verhin- 
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Die Erprobung der Bewaffnung der K43 erfolgte in Schweden, wo damals die militärischen Junkers-Flugzeuge montiert wurden. 
Dafür bekam die „105 die schwedische Kennung S-80 und testete die Bombenabwurfvorrichtung von Rinkaby aus. 


derte einen Weiterflug nach Florianopolis, 
so dass der Verband - mittlerweile begleitet 
von Vought V-66 Corsair aus Brasilien - erst 
am 5. Oktober in Campo dos Afonsos bei 
Rio ankam. Der Flugplatz existiert übrigens 
noch heute und beheimatet das Museum der 
brasilianischen Luftstreitkräfte 

Der Rückflug begann am 15. Oktober und 








verlief bis Florianopolis ohne Zwischenfälle 
Auf der nächsten Etappe musste allerdings 
eine Ae.M.E.1 


begleitet von einer weiteren 
in Par: 
ztere verunglückte 
Landung und musste auf dem Landweg 
Aires transportiert werden 





doch bei der 
nach 
Erst 





Buenos 
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nagua notlan- 


1935 ging sie wieder zurück in den Dienst, 
diesmal bei der Grupo I de Observaciön. Im 
Januar 1942 wechselte die FI5ge zur Agru- 
paciön Transporte und bekam 1944 die Ken- 
nung T-102. Am 24. September 1946 wurde 
sie außer Dienst gestellt. Der anderen F13 
es nicht besser: Sie war am 14. Janu- 
ar 1954 mit dem Bauminister an Bord ver- 
unglückt. Die geplante Reparatur kam nicht 
zustande, und so wurde die Junkers Anfang 
der 40er Jahre verschrottet. 

Die F13 sollten aber nicht die einzigen mi- 
litärischen Junkers-Muster in Argentinien 
bleiben. Bereits im März 1926 hatte eine 
Abordnung des argentinischen Heeres die 











Fabrik der AB Flygindustri im schwedischen 
Limhamn besucht, wo die militärischen Ver- 
sionen der Junkers-Flugzeuge gebaut wur- 
den. Man brauchte nämlich dringend eine 
Verstärkung der Bomberflotte, die bis dahin 
lediglich aus den Breguet XIX bestand. Im 
Juni 1931 verhandelte die argentinische Re- 
gierung über den Kauf von zehn W34 und 
den Erwerb der Fertigungslizenz für: die 
staatlichen FMA-Flugzeugwerke. Schließ- 
lich einigte man sich am 18. September 1931 
im Regierungsvertrag Nummer 424 auf den 
Erwerb von fünf Junkers K43 für Aufklä- 
rungs- und Bombeneinsätze zum Stückpreis 
von 15000 schwedischen Kronen, einer für 
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den Krankentransport mit drei Liegen aus- 
gestatteten W354 für 13000 Kronen sowie 
einer W34 als normalen Transporter für 
12000 Kronen. 

Bei der K45 handelte es sich um die be- 
waffnete Variante der W34. Beide Muster 
besaßen als Antrieb den Wright Cyclone 
R-1820-F53 mit einer Leistung von 462 kW. 
Die Motoren beschafften die Argentinier se- 
parat per Auftrag Nummer 432. Die Flug- 
zeuge trugen die Bezeichnungen K43fay und 
W34fay. Junkers fertigte die Komponenten 
in Dessau und schickte sie zur Endmonta- 
ge nach Limhamn. Dort erfolgte im April 
und Mai 19352 die Ausstattung der K43 mit 
der militärischen Ausr ng. Die Südame- 
rikaner hatten als Bewaffnung Bofors-Bom- 
ben und Madsen-7,65-mm-Maschinenge- 
wehre ausgewählt. Jeweils ein beziehungs- 
weise zwei MGs waren an zwei Öffnungen 
im Rumpfrücken angeordnet. Ein weiteres 
MG befand sich am unteren Rumpf. Unter 
den Tragflächen fanden bis zu vier 50-kg- 
Bomben Platz. 


























Die Bomber-Erprobung 
erfolgt in Schweden 


Die Maschine mit der Seriennummer 
]2723 bekam die schwedische Kennung 
S-80 und führte von Rinkaby aus Waffen- 
versuche du Am 24. mber 19352 
kamen die fünf K43 per Schiff nach Ham- 
burg, wo sie mit den W34 zusammentrafen 
und nach Buenos Aires verschifft wurden. 
Nach ihrer Ankunft v 
Nlieger ihre neuesten Errı 
den Kennungen 103 (W354 Krankentrans- 
porter), 104 (W34) und 105 bis 109 (K45). 
Später erhielten die Flugzeuge den Spitzna- 
men „Vaquitas“ („kleine Kühe“). 

Die Neuerwerbungen gingen zum 
gerhorst El Palomar zur neu aufgestellten 
Grupo I de Bombardeo Liviano unter dem 
Kommando von Hauptmann Oscar Murato- 
rio. Nach der Ankunft bekam die 108 eine 
Zeiss-RMK-21-Kamera am Rumpfboden in- 
stalliert, und sie begann am 10. April 1933 
mit Luftbildflügen. Nach einigen Tests ver- 
legte sie in die Salta-Provinz, wurde aber bei 
einem Feuer im Hangar am 6. Juli 1955 zer- 
stört. Im folgenden Jahr übernahm die 109 
die Aufgabe, bis sie 1937 von zwei Fairchild 
82D in dieser Rolle ersetzt wurde. 

Schon 1935 teilten die Heeresflieger die 
Maschinen der Grupo 1 de Observaciön zu, 
wo sie neben den drei Ae.T.1 flogen. Bald 
kam auch die von der FMA entwickelte und 
in 15 Exemplaren gebaute Ae.M.B. Bombi 
hinzu. Hier handelte es sich um einen ein- 
motorigen Tiefdecker, der als leichter Bom- 
ber gedacht war. 

Im Jahr 1956 zog die 105 zur m; 
Fliegerschule (Escuadrilla de Ins: 
Avanzada der Escuela de Aviaciön Militar, 
EAM) nach Cordoba um. Im Oktober 1937 
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Formationsflug der zwei W34 und einer K43 über Argentinien (oben). 
Das Foto wurde aus der „103 aufgenommen, die Krankentrans- 
porte durchführte und daher ein rotes Kreuz trug (unten). Die „107“ 
war eine der beiden letzten aktiven K43 in Argentinien. 





führte die W34 mit der Kennung 103 den 
ersten Krankentransport im Ausland durch, 
indem sie einen kranken Wissenschaftler aus 
Paraguay holte. 

Ab Ende der 50er Jahre dienten die K43 
zunehmend als leichte Transporter, da Ar- 
gentinien eine Flotte von 21 mittleren Bom- 
bern vom Typ Martin 159WAA und 30 An- 
griffsflugzeugen Northrop 8A gekauft hatte. 
Im Rahmen einer Neuorganisation der Streit- 
kraft kamen 1942 alle Junkers-Flugzeuge zur 
Agrupaciön Transporte (mit Ausnahme der 
K43 „107“, die an die Schule in Cordoba 
ging, und der „106“ für die Escuela de Pilo- 
tos Militares in Pringles, Provinz San Luis). 








Aufgrund des Zweiten Weltkriegs in Europa 
erwies es sich als unmöglich, dringend benö- 
tigte Ersatzteile zu kaufen. Erhebliche Pro- 
bleme traten bei den Rädern auf. So musste 
die 104 das gesamte Jahr 1944 am Boden 
bleiben. Die W tatt der Transporteinheit 
fand jedoch eine Lösung, indem sie die Rä- 
der einer Curtiss Hawk III anpasste und an 
der ersten K43 erprobte. Bald darauf erhielt 
die gesamte Junkers-Flotte die neuen Räder, 
einschließlich der Fi3ge. 

Gemäß des Befehls „Orden Reservada 28“ 
vom 26. Juli 1944 bekamen alle Kennungen 
einen Buchstaben als Hinweis auf den Ver- 
wendungszweck des jeweiligen Musters. Aus 
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Die K43 „105" war das letzte aktive Muster der ersten militärischen Junkers-Flugzeuge in Argentinien. Im Laufe ihrer Karriere bekam der 
Sternmotor einen Townend-Ring, um den Luftwiderstand des Sternmotors zu reduzieren. Auch die „105" endete auf dem Schrottplatz. 





der 103 wurde die S-103 (S für „Sanitario“ 
ich Ambulanz), während die anderen ein 
r „Transporte“ bekamen). In der Zwi- 
schenzeit kehrten die T-105 und T-109 so- 
wie die F13ge wieder zur Beobachtungsein- 
heit zurück, wo sie jedoch die meiste Zeit 
auf dem Boden blieben. 

Eine besondere Rolle kam der W34 T- 
104 zu. Nach der Gründung der Fallschirm- 
jägerschule (Escuela de Tropas Aerotrans- 
portadas) setzte die Maschine am 12. Au- 
gust 1944 fünf Fallschirmspringer ab. Zuvor 
hatten die Ae.M.S.1 und die Bombi mit der 
Kennung O-211 entsprechende Versuche 
durchgeführt. 
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Typ Kennung Bemerkungen 

F13 1 ehemals D-319 der Junkers-Mission in 
Argentinien; nach Unfall im Dezember 1929 
außer Dienst 

F13 2, später 101 nach Unfall im Januar 1934 
Anfang der 40er Jahre verschrottet 

Fi3ge 102, später T-102 ausgeliefert 1931, außer Dienst am 


24. September 1946 























Ww34fay 103, später T-103 Ambulanzflugzeug 
W34fay 104, später T-104 Transporter 
Kazfay 105, später T-105 letzte fliegende K 43 in Argentinien, 
außer Dienst am 5. Juni 1948 
kKasfay 106, später T-106 diente zuletzt zur Flugausbildung 
Kazfay 107, später T-107 zuletzt bei der Escuela de Aviaciön Militar 
Kasfay 108, später T-108 ‚Aufklärer, im Juli 1933 durch Feuer zerstört 
Kasfay 109, später T-109 von 1934 bis 1937 als Aufklärer genutzt 











Am 4. Januar 1945 entstand die argenti- 
nische Luftwaffe aus den Heeresfliegern. 
Daraufhin wurde die Escuela de Pilotos Mili- 
tares geschlossen, und die T-106 kam zu den 
Transporterfliegern zur: Die T-107 blieb 
jedoch in der EAM-Schule in Cordoba, wo sie 
ein neues Fahrwerk, ein verkleidetes Cockpit 
und einen Wright-Motor Cyclone GR-1820- 
G3 erhielt. Am 16. September 1946 bekam 
sie Gesellschaft von der T-105. Die restlichen 
Junkers-Legionäre wurden in der Ausbil- 
dungseinheit Agrupaciön Entrenamiento am 
10. März 1947 zusammengezogen. Allerdings 
flogen nur noch die T-104 und die T-106. 
Das Ende ihrer Karriere war nah, denn 1948 





kamen die ersten moderneren Typen in Form 
der Beech AT-11 Kansan, Airspeed Consul 
und de Havilland Dove in Argentinien an. Zu 
diesem Zeitpunkt befanden sich nur die bei- 
den K43 bei der Escuela de Aviaciöon M 
tar im Inventar. Das letzte fliegende Junkers- 
Muster in Argentinien war die T-105, die am 
5. Juni 1948 von der Liste gelöscht wurde. 
Bis Ende der 40er Jahre endeten alle Flug- 
zeuge auf dem Schrottplatz. Von der W34/ 
K43-Reihe existieren heute nur noch drei 
komplette Exemplare, je eine W34 in Bogo- 
ta, Kolumbien, in Rockeliffe, Kanada, und in 
Stockholm-Arlanda, Schweden. [x 

Santiago Rivas/Juan Carlos Cicglesi/PH 
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Die Entwicklung der He 178 und des He S 3a 








Der Start ins 
Jet-Zeitalter 


Am 27. August 1939, dem letzten Sonntag vor 

dem Einmarsch der Deutschen in Polen, wurde auf 
dem Heinkel-Werksflugplatz in Rostock-Marienehe 
ein neuer Abschnitt der Luftfahrtgeschichte eröffnet. 
Zum ersten Mal flog an diesem Tag mit der He 178 

ein Flugzeug mit Strahlantrieb. 





letzten Tahrktunderß Fmüffauchenden Ideen 
für Flugzeugantriebe hatten Heinkels Lei- 
denschaft für neue Technologien ve 
alb traf ein Empfehlun; 
Professor Pohls vom Physikalischen Insti- 
tut der Universität Göttingen vom 3. März 
1936, das di seinen Assistenten von 















Bätte, auf Heinke is de Inte 

Als Unternehmer hoffte er, mit dem neuen 
Antrieb möglicherweise bald konkurrenzlos 
am Markt zu stehen und diesen beherrschen 
zu können. 


Es war ein glücklicher Umstand, das 
nerseits Ernst Heinkel ein starkes Interesse 
an der Entwicklung eines neuartigen Flug- 
zeugantriebs hatte und bereit war, die dafür 
nötigen Investitionen zu tätigen, und dass 
andererseits Hans von Ohain bei seinen ers- 
ten theoretischen Studien zum Strahlantrieb 
ab Herbst 1933 die Einfachheit der Bauform 
als das wichtigste Kriterium für den Anfang 
der Entwicklung erkannte. Ohain war Physi- 
ker, kein Ingenieur oder Maschinenbauer. Er 
kannte die bisherigen Konzepte für Strahl- 
antriebe nicht. Sein Strahlturbinenentwurf 
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umfasste nur wenige Grundbauteile. Ein ra- 
dialer Kompressor und eine ebenfalls radiale 
Turbine mit zum Drehzentrum hin gerichte- 
ter Einlaufströmung saßen auf einer gemein- 
samen Mittelscheibe. Die Brenner waren 
im Gehäuse angeordnet. In ihnen sollte die 
Verbrennung mit kleiner Durchfluss-Mach- 
zahl nahezu bei Staudruck erfolgen. Die- 
se Anordnung versprach ein geringes Ent- 
wicklungsrisiko, da ein radialer Rotor mit 
nahezu gleichem Außendurchmesser für 
Kompressor und Turbine eine automatisch 
richtige Abstimmung gewährleistet. Diese 
Kombination des einfachsten, ohne große 
Vorversuche zu realisierenden Triebwerks 
und des fordernden und fördernden Inter- 
2 Heinkels an einem flugfähigen Gerät 
hrte zum unglaublich schnellen Erfolg des 
ersten Strahltriebwerks. 

















Erste Demonstrationsmodelle 
und Projekte 


Der am 14. Dezember 1911 in Dessau ge- 
borene Hans-Joachim Pabst von Ohain hatte 
bereits 1933 erste Überlegungen zum Strahl- 
antrieb angestellt. Auslöser dafür war ein 
Passagierflug, bei dem Ohain der Lärm, die 
Vibrationen und die mangelnde „Eleganz“ 
des Kolbenmotorantriebs störten. Nach- 
dem er sich intensiv mit der Idee des Strahl- 
triebwerks auseinandergesetzt und ein ent- 
sprechendes Modell gebaut hatte, nahm von 














Vom historischen Erstflug der He 178 
gibt es nur unscharfe Bilder aus einem 
Schmalfilm. Dennoch sieht man die 
provisorisch geschlossenen Fahrwerks- 
klappen und die offene Kabinenhaube. 








Nach dem Flug der He 178 am frühen Morgen 
des 27. August 1939 würdigte Ernst Heinkel 
(Mitte) bei einer Feier die Leistungen seiner 
Mitarbeiter. Links im Bild Testpilot Erich 
Warsitz, rechts Triebwerkserfinder von Ohain. 





Dieses Foto zeigt die 
zweite He 178 V2, die 
nie komplett fertig- 
gestellt wurde. Leider 
ist die Strahlaustritts- 
Öffnung retuschiert. 
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Fotos: Archiv Koos (11, KL-Dokumentation (2) 








Fotos und Zeichnungen: Archiv Koos (5), KL-Dokumentation (1) 





Ohain Kontakt zu seinem Patentanwalt Dr. 
Wiegand in Berlin auf. Dabei hatte er kei- 
nerlei Kenntnisse von den Arbeiten des eng- 
lischen Piloten und Erfinders Frank Whittle. 
Dieser beschäftigte sich schon seit Anfang 
1930 mit der Entwicklung eines Turbostrahl- 
triebwerks und hatte bereits einige Patente 
angemeldet. Auch wusste von Ohain nichts 
von der 1921 entwickelten axialen Turbo- 
Strahlturbine des Franzosen Maxime Guil- 
laume. Das erste Ohain-Patent „Verfahren 
zur Erzeugung von Luftströmungen insbe- 
sondere zum Antrieb von Luftfahrzeugen“ 
wurde am 15. Mai 1955 eingereicht und 
ab Mitte 1956 als geheim eingestuft. Etwa 
zum Jahreswechsel 1936/37 wurden einige 
der darin erhobenen Ansprüche abgelehnt. 
Das Guillaume-Patent von 1921 hatte zwar 
das grundsätzliche Strahlantriebsprinzip 
vorweggenommen, war aber weder vom 
britischen noch vom deutschen Patentamt 
beachtet worden. Ohain erhielt daraufhin 
nach einigen Änderungen da: 
317/38 „Strömungserzeuger 
Mittel“ mit rückwirkender Gü 
10. November 1935. 

Um Interesse für den Strahlantrieb zu 
wecken und das Arbeitsprinzip zu erpro- 
ben, wollte Ohain gemeinsam mit seinem 
Automechaniker Max Hahn ein Demons 
tionsmodell bauen. Prof. Pohl, von Ohains 
Doktoryater, erlaubte, Tests mit dem Ver- 
suchsmodell im Hof des Physikalischen Ins- 
tituts durchzuführen, und stellte Messins- 
trumente und einen Elektromotor als Starter 
zur Verfügung. Von Ohain hatte seine ge- 
planten Untersuchungen auch an das Tech- 
nische Amt des RLM gemeldet, das am 12. 
Juni 1935 die Tests genehmigte. Man bat 
aber darum, „... gelegentlich über den Fort- 
‚gang der Arbeiten unterrichtet zu werden“. 
Das Modell war jedoch nicht zum Selbst- 
lauf zu bringen. Die Verbrennung erfolgte 
erst hinter der Brennkammer in der Turbi- 
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In einer Göttinger Autowerkstatt bauten Hahn und von Ohain das erste Triebwerksmo- 
dell (links). Es war noch nicht eigenlauffähig. Die Zeichnung unten stammt aus dem 
Entwurf für ein erstes flugfähiges Triebwerk, der Heinkel im Mai 1937 vorgelegt wurde. 






































ne, wobei lange Flammen aus der Austritts- 

öffnung traten. 

Ernst Heinkel lud von Ohain aufgrund des 
Empfehlungsschreibens Prof. Pohls zur Vor- 
stellung seiner Ideen für den 17. März 1936 
in sein Haus nach Rostock-Warnemünde ein. 
Am nächsten Tag stellte von Ohain seine E 
rechnungen und Zeichnungen auch den füh- 
renden Ingenieuren des Werkes, Walter und 
Siegfried Günter als Leiter des Projektbü- 
ros, dem Aerodynamiker Heinrich Helm- 
bold, dem Chefkonstrukteur Karl Sch‘ 
ler und dem Leiter der Versuchsabteilung, 
Kurt Matthaes, vor. Am 2. April 1956 fand 
dann die nächste Besprechung in Rostock 
statt, deren Ergebnisse wie folgt protokol- 
liert wurden: 

1) Dr. von Ohain beginnt sofort nach Os- 
tern seine Tätigkeit in Rostock. Auf von 
Ohains Wunsch wird auch Max Hahn 
eingestellt. 

2) Als wichtigstes Anliegen sollten die Ver- 
suche klären, ob eine Mischung der hei- 
Ben Verbrennungsgase mit der Luft in 
der erforderlichen kurzen Zeit und mit 
den geringen zur Verfügung stehenden 
Mittel möglich ist. 

3) Die Versuchsleitung hatte Dr. Matthaes, 
der einen weiteren Ingenieur, Wilhelm 
Gundermann, abstellte. 

4) Als Zeitplanung wurden etwa vier Wo- 
chen für die Brennversuche anvisiert. 
Bei deren Erfolg sollte die Einzelteil- 
konstruktion im Mai beginnen. Ab Au- 
gust könnte dann die Fertigung des Ver- 
suchstriebwerks starten. 
































Kaum 14 Tage später begannen Brennver- 
suche mit dem in Göttingen gebauten Modell 
im Heinkel-Windkanal. Hans von Ohain er- 
hielt dafür einen improvisierten Arbeitsplatz 
im Windkanalgebäude in Marienche. Walter 
Günter hatte aus Furcht vor Beschädigungen 
des Windtunnels angeordnet, die Drehzahl 
des Modells nicht über 100 m/s Umfangs- 
geschwindigkeit zu steigern. Die Messungen 
aben wieder für den Selbstlauf des Ge- 
ites unzureichende Wirkungsgrade. Nach 
Ende dieser Tests wurde ein neues Versuchs- 
aggregat gebaut. Hierbei wurden, um den 
Aufwand möglichst gering zu halten, die Ge- 
hä ile nicht gegossen, sondern aus 
ka 1,5 mm starkem Blech gei 


































zir- 
ückt und mit 
Ringflanschen zusammengefügt, die man 





durch Punktschweißung und Nietung befes- 
tigte. Diese Flansche fertigte die Rostocker 
Schiffswe Neptun“ an, da die dafür nö- 
tigen Maschinen bei Heinkel fehlten. Die 
Schaufeln für Kompressor und Turbine wa- 
ren wie beim ersten Modell aus Blech kons- 
tanter Dicke geformt. Der Unterschied zum 
Göttinger Modell aus der Autowerkstatt be- 
stand im Wesentlichen in einer geänderten 
Befestigung der Verdichter- und Turbinen- 
schaufel an separaten Rückenscheiben auf 
einer gemeinsamen Achse. 

Im Juni konnte die kleine Ohain-Gruppe 
ein neues Gebäude auf dem Werksgelände 
beziehen. Hans von Ohain erwartete, dass 
die systematische Brennkammerentwick- 
lung mindestens ein halbes bis ein ganzes 
Jahr erfordern würde. Das wäre Heinkel 
wahrscheinlich zu langsam gewesen. Des- 
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halb wollte von Ohain neben der weiteren 
Arbeit an Brennkammern für 

stoff ein Versuchsgerät für die Verbrennung 
von gasförmigem Wasserstoff bauen, um die 
Lauffähigkeit der Turbine zu demonstrieren. 
Anfang 1937, knapp ein Jahr nach Ohains 
Vorstellung bei Heinkel, gelang damit der 
erste eigenständige Lauf auf dem Prüfstand. 
Die Versuche mit dem Wasserstoffaggregat 
dauerten etwa bis Ende April 1937. Leider 
sind bis heute keine originalen Zeichnungen 
oder Fotos dieses ersten auf dem Prüfstand 
gelaufenen Triebwerksdemonstrators auf- 
getaucht. 

In England war Frank Whittle, dem bri- 
tischen Triebwerkspionier, am 12. April 
1937 mit seinem Versuchstriebwerk WU 
(Whittle Unit) ein erster Prüfstandslauf ge- 
lungen. Damit waren von Ohain und Whitt- 
le unabhängig voneinander fast gleichzeitig 
erfolgreich. Whittles Gerät verbrannte je- 
doch bereits flüssigen Kraftstoff. 

Nun konnte man bei Heinkel an die Ver- 
wirklichung eines flugfähigen Triebwerks 
denken. Um eine unmittelbare Zusam- 
menarbeit mit. den Herren Schwärzler und 
Günter zu erreichen, bat von Ohain darum, 
die Gruppe Gundermann als Sondergruppe 
dem Konstruktionsbüro anzugliedern. Die- 
sem Wunsch entsprach Ernst Heinkel und 
entband am 3. Mai Dr. Matthaes von seiner 
Verpflichtung, die Versuche zu leiten. Dr. 
von Ohains Abteilung wurde selbstständig. 
Wenige Tage später regte Heinkel an, die 
Schubversuche jeweils mit geschlossenem 
und mit geöffnetem Tor der Versuchsba- 
racke zu machen, um durch Vergleich der 
Schubwerte den eventuellen Einfluss des 
Tores festzustellen. Dies Dokumente dazu 
zeigen, dass die später in Ernst Heinkels 
Memoiren gemachte Angabe, das erste Ag- 
gregat sei im September 1937 gelaufen, auf 
einem Irrtum beruht. 

Daten und die erste Zeichnung des nächs- 
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ten, als „Projekt 2“ b 
auf dem Weg zur einsatzfähigen Turbine 
legte Dr. von Ohain am 21. Mai 1937 vor. 
Danach sollte das Triebwerk bei rund 250 
kg Masse einen maximalen Durchmesser 
von 970 mm und einen Strahldurchmesser 
von 475 mm haben. Bei einem Temperatur- 
verhältnis von 1:2,7 zwischen Ein- und Aus- 
tritt wurde mit einem Startschub von 900 
bis 1000 kp und 600 kp in 5000 m Höhe bei 
720 km/h Fluggeschwindigkeit gerechnet. 
Etwa Mitte September 1937 fanden die ers- 
ten ermutigenden Brennkammer-Versuchs- 
läufe statt. 



















In kleinen Schritten bis zum 
einsatzfähigen He S 3b 


Während Gundermann mit seinen Kons- 
trukteuren an der Lagerkühlung mit Treib- 
stoff und den Laufrädern für Kompressor 
und Turbine und auswechselbaren Leitgit- 
tern arbeitete, schlug Hahn vor, die Brenn- 
kammer in den ungenutzten Raum vor dem 
Kompressorgehäuse unterzubringen. Da- 
durch konnte die Rotorlänge reduziert wer- 
den. Außerdem. waren an dieser leichter 
zugänglichen Umlenkbrennkammer Ände- 
rungen möglich, ohne dass das Triebwerk 
selbst umgebaut werden musste. Dafür er- 
hielt Hahn am 27. Mai 1938 ein Patent. Die- 








Das Innenleben des Göttinger Versuchs- 
triebwerks mit einfachen Blechschaufeln 
(ganz links). Die schematische Grafik 
links entstand nach von Ohains Patent- 
zeichnung, die Prinzipskizze oben aus 
dem später geänderten Patentantrag. 


Mit ihren nur 7,20 m 
spannenden Flügeln 
war die He 178 
extrem kompakt. 
Dennoch sollihre 
maximale Flug- 
masse knapp zwei 
Tonnen betragen 
haben. 


se Umlenkbrennkammer wurde dann beim 
späteren He S 5 b verwendet. Ein wesent- 
liches neues Element des Projekts 2 vom 
Mai 1937 war die Verwendung einer spezi- 
ellen Axialstufe vor dem Radialkompressor. 
Damit konnte ein großer Einlaufdurchm 
ser im Verhältnis zum Laufraddurdhinesser, 
erreicht werden, was den Luftdurchsatz er- 
höhte. 

Die mit den bisherigen Modellen und 
dem wasserstoffbetriebenen Triebwerk ge- 
wonnenen Erkenntnisse flossen nun in ein 
flugfähiges Aggregat ein, das die Projektbe- 
zeichnung F 3 erhielt. Aus den wenigen er- 
haltenen Dokumenten ergibt sich, dass zwei 
Ausführungen des Triebwerks F 3 entwickelt 
und gebaut wurden. Mit der ersten Versi- 
on F 3a wurden grundsätzliche Versuche 
und Prüfstandsuntersuchungen durchge- 
führt. Dazu gehörte auch die systematische 
Entwicklung der Brennanlage, von der be- 
reits im F 2 verwendeten Wasserstoffver- 
brennung über einen Wasserstoff-Verbren- 
nungsring mit Luftführung bis zur Benzin- 
verbrennungsanlage. Auch ein Axialgebläse 
und verschiedene Leitgitter sollten im F 3a 
erprobt werden. 

Konstruktionsbeginn war der 9. Mai 
1938 . Mitte Juni meldete Gundermann an 
Ernst Heinkel, dass die Konstruktion des 
F 5b bis zum 10. Juli abgeschlossen werden 
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Ein originales He $ 3b existiert nicht mehr. 
zwei von MTU gefertigte Nachbauten 
befinden sich im Deutschen Museum und 
der Smithonian Institution. 


sollte. Noch zu klären war unter anderem 
die Brennstoffförderung. Unter vier Al- 
ternativen fiel die Wahl für das erste Flug- 
triebwerk schließlich auf Elektropumpen. 
Anfang August 1938 lagen der Sonderent- 
wicklung I, die die He 178 bauen sollte, die 
Attrappen und Konstruktionszeichnungen 
des F 3b und des Benzinpumpenaggregats 
zur Einbauplanung vor. 

Als Termin für lung des Trieb- 
werks inklusive Pı iufen wurde der 
15. November 1958 protokolliert. Der 
geizige Zeitplan konnte allerdings nicht ein- 
gehalten werden. Am 22. Februar 1939 fass- 
te Hans von Ohain die damals erforderlichen 
Arbeiten zur Ablieferung des Triebwerks zu- 
sammen. Unter anderem mussten im Prüf- 
standsversuch die Lager im Triebwerk, der 
Temperaturverlauf mittels Umschlagfarben, 
die Austrittstemperatur, die Drehzahl, der 
Druckverlauf, die Fördermengen und der 
Brennstoffverbrauch untersucht und ermit- 
telt werden. Im Flugzeugrumpf waren die 
Temperaturen ebenfalls mit Umschlagfar- 
ben und der Druckabfall im Austrittsrohr 
zu messen. Dies war nur ein Teil der vie- 
len offenen Punkte. Dazu musste eine Viel- 
zahl neuer Geräte, insbesondere Messgeräte, 
entwickelt werden. Statt des bisher verwen- 
deten Pendelrahmens arbeitete man an der 
Entwicklung eines Triebwerksmesswagens 
für Versuche bei verschiedenen Anströmge- 
schwindigkeiten und Luftdichten. Die an- 
ingliche Schubleistung des F 5b war mit 
350 kp zu klein. Von Ohain und seine Grup- 
pe untersuchten Kombinationen aus drei 
verschiedenen Kompressor- und Turbinen- 
leitgittern und unterschiedlichen Strahldü- 
sen. Nach dem Ermitteln der richtigen Kom- 
bination konnten 500 kp Schub erreicht und 
in mehreren Einstunden- und Zehnstunden- 
läufen nachgewiesen werden. Wahrschein- 
lich erst im Juni 1939 wurde das F 5b in die 
He 178 V 1 eingebaut und in der Zelle noch- 
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mals ausführlichen Bodentests unterzogen. 
Bis zum ersten Flug in der He 178 vergingen 
dabei nochmals gut zwei Monate. Ein Foto 
des ersten einsatzfähigen Strahltriebwerks 
ist leider bis heute nicht aufgetaucht. 








Parallele Entwicklung 
der He 178 


Nach dem ersten erfolgreichen Lauf des 

S iebenen Versuchstriebwerks 
im Frühjahr 1957 fiel der Startschuss für 
den Bau eines kleinen einmotorigen Ver- 
suchsflugzeugs mit einem im Rumpf lie- 
genden Triebwerk. Die Grundauslegung 
des He 178 genannten Flugzeugs stammte 
noch von dem im September 1937 tödlich 
verunglückten Walter Günter. Den für die 
He 178 benötigten Triebwerksschub hatte 
er mit 500 kp angesetzt. Die weitere aerody- 
namische Feinauslegung übernahmen Hein- 
rich B. Helmbold und Wilhelm Benz. 

Ende Juni 1958 standen als Eckdaten für 
das Projekt unter anderem 7,5 m? Flügelflä- 
che, eine Spurweite von 1,52 m sowie 780 
km/h Geschwindigkeit in Bodennähe und 
850 km/h in größerer Höhe auf dem Papier. 
Diese Flugleistungen sollten mit einem 500 
kp schubstarken Triebwerk realisierbar sein. 
Der eigentliche Entwurf 178.01-01 für das 
Versuchsflugzeug He 178 datiert vom 9. Juli 
1938. Bis zum 10. August sollte eine Holzat- 
trappe gebaut werden. Am 29. August fand 
die Besichtigung der Holzattrappe statt. Da- 
bei wurde unter anderem festgelegt, „... die 
rechte Rumpfseitenwand vom Instrumen- 







Prinzipskizze der Umienkbrenn- 
kammer, die für Max Hahn patentiert 
wurde. Sie wurde später für das Hes 
3b der He 178 verwendet. 


Schwierige Spurensuche: Die einzige 
bis heute aufgetauchte Werks- 
zeichnung des F 3b, später HeS3b, 
stammt vom 9. Juni 1938. 


TaRFarnugrs 








tenspant bis zum Tankraum als Klappe ...“ 
auszubilden, um bei hohen Geschwindig- 
keiten einen besseren Notausstieg zu ermög- 
lichen. Fahrwerk und Landeklappen sollten 
pneumatisch betrieben werden. Die Festig- 
keitsberechnungen waren unter Annahme 
von 800 km/h Horizontalfluggeschwindig- 
keit in Bodennähe und 1000 km/h Sturz- 
fluggeschwindigkeit durchzuführen. Wal- 
ter Künzel verantwortete als Typenbearbei- 
ter die Gesamtabwicklung der He 178. Die 
Konstruktionsleitung hatte Dipl.-Ing. Hans 
Regner, wobei die Gesamtverantwortung bei 
Chefkonstrukteur Karl Schwärzler lag. 

Ab März 1939 war das Triebwerk F 3 b 
zur Bodenerprobung in der He 178 V 1 be- 
reit, Leistungsmessungen, Temperaturmes- 
sungen im Bereich des Rumpfhecks mit 
Thermocolorfarben und vieles andere stan- 
den auf dem Programm. 

Anfang Juli wurde die Bodenerprobung 
der He 178 für wenige Tage unterbrochen, 
um das Flugzeug per Lastwagen nach Rech- 
lin zu bringen. Dort wurde es im Rahmen 
einer Präsentation der neuesten Luftwaffen- 
technik am 3. Juli Adolf Hitler und seinen 
Begleitern gezeigt. 

Am frühen Morgen des 27. August 1939 
kam der historische Moment: Versuchspi- 
lot Erich Warsitz startete zum ersten Flug 
mit einem Strahlturbinenflugzeug. Dabei 
war aus Sicherheitsgründen das Fahrwerk 
arretiert und der Fahrwerksschacht verklei- 
det. Warsitz erzählte beim anschließenden 
Frühstück, er hätte fast 600 km/h erreicht, 
und war besonders über die geringen Ge- 
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Auch dieses Bild 
der He 178 wurde 





räusche und fehlenden Vibrationen des neu- 
en Antriebs im Vergleich zum Kolbenmotor 
begeistert. 

Dieser sechsminütige Flug war die Krö- 
nung der Arbeit der kleinen Gruppe un- 
ter Hans von Ohain, die in der erstaunlich 
kurzen Zeit von nur 40 Monaten zum Erfolg 
kam. Fast unglaublich ist, dass an dem Pro- 
jekt des ersten Jetflugs nur etwa zwei Dut- 
zend Personen beteiligt waren. Ernst Hein- 
kel trug das gesamte finanzielle und tech- 
nische Risiko privat. 

Der Kriegsbeginn fünf Tage nach dem his- 
torischen Erstflug stoppte die weiteren Ar- 
beiten an der He 178. Nachdem der Prototyp 












Anfang November 1939 General Udet vorge- 
flogen worden war, baute man das Triebwerk 
aus und erprobte es weiter am Boden und ab 
Dezember auch an einer He 111 F im Flug. 
Der bisher letzte bekannte Flugbucheintrag 
dazu stammt vom 8. April 1940. Eine wei- 
tere Entwicklung des ab etwa 1940 rückwir- 
kend als He S 3b bezeichneten Triebwerks 
fand nicht statt, da man nach dem Erstflug 
der He 178 intensiv am Triebwerk He S 8 ar- 
beitete, das für den projektierten zweimoto- 
rigen Jäger vorgesehen war. 

In einer Mitteilung vom 9. November 
1939 zur He 178 V 1 heißt es: „Das Flug- 
zeug wird ohne Triebwerk in demontiertem 











Von alliierten Aufklärern wurde diese Aufnahme der Heinkel-Werke in Rostock-Marienehe 
gemacht. Am oberen Bildrand sind am Ufer der Warnow die Triebwerksprüfstände 

und darunter die Halle 38 zu sehen, in der die Abteilung für Sonderentwicklungen unter- 
gebracht war. 


\www.klassiker-der-Luftfahrt.de 


Zustand abgestellt, um eventuell für eine 
Flugvorführung wieder benutzt werden zu 
können.“ Die nie ganz fertiggestellte He 178 
V 2 wurde verschrottet. Nachträglich wur- 
den nun beide Flugzeuge vom Reichsluft- 
fahrtministerium bezahlt. 

Als am 12. September 1939 Generalluft- 
zeugmeister Udet eine Reihe von Entwick- 
lungsvorhaben strich, war unter „He 178“ 
ausdrücklich vermei „Die Arbeiten an 
Einsitzern mit Luftstrahltriebwerken wer- 
den mit aller Kraft weitergetrieben, damit 
baldmöglichst ein einsa i 
geschaffen ist.“ Mit dem F 6, einer etwas 
schubstärkeren Variante des He S 5B, waren 
Prüfstandsläufe ab Ende September geplant. 
Später wurde es an dem Versuchsträger He 
111 in verschiedenen Höhen und unter un- 
terschiedlichen Belastungen im Flug erprobt. 
flog aber nie in der He 178, wie manch- 
mal behauptet wird. 

Ebenso sind zahlreiche andere, bisher in 
der Literatur immer wieder vorkommende 
Behauptungen rund um die He 178 falsch. 
Dazu zählt, dass Entwicklung und Bau der 
He 178 ohne Wissen des RLM erfolgten und 
dass man dort die Entwicklungen auf diesem 
Gebiet bei Heinkel ablehnte und nicht unter- 
stützte. Heinkel informierte das RLM zwar 
nur eingeschränkt und nur wenige Refe- 
renten sowie General Udet waren persönlich 
informiert, doch allein die Materialbeschaf- 
fung erforderte die Hilfe des RLM, und auch 
die Frage der Patentierung der Erfindungen, 
auch im Ausland, konnte nur in Zusammen- 
arbeit mit dem RLM geklärt werden. 

Die He 178 V 1 soll noch einige Jahre in 
Marienehe in einer Baracke aufbewahrt wor- 
den sein, scheint dann aber den Bombenan- 
griffen 1944 zum Opfer gefallen zu sein, so 
dass von diesem historischen Flugzeug und 
seinem Triebwerk keinerlei Originalstücke 
erhalten sind. 

Dr. Volker Koos 





























6/09 Klassiker der Luftfahrt 57 
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Canadair Sabre 5 auf Jubiläumstour 


Goldene Zeiten 


Zum 100. Jahrestag des ersten Fluges in Kanada tourte eine Sabre 5 in 
den Farben der legendären Kunstflugstaffel „Golden Hawks“ durch das 
Land. Die Maschine flog seit 1971 bei zivilen Eignern und wurde von 
Vintage Wings of Canada frisch restauriert. 
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Die legendäre Sabre gehörte in diesem 
Jahr zum Bild vieler kanadischer Flugtage. 
Vintage Wings und die Luftstreitkräfte 


hatten dafür die Seriennummer 23314 her- 
vorragend aufpoliert. 
Foto: DND/R. Bottrll 
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LENELEIG Sabre 5 


m 23. Februar 1909 war es ungemüt- 
lich kalt in der zugefrorenen Baddeck 
Bay im kanadischen Nova Scotia 


Trotzdem gelang John A. D. McCurdy, dem 
aus der Gegend gebürtigen Mitkonstrukteur 
des Fluggeräts Silver Dart, an diesem Tag 
der erste Flug in Kanada. Eine halbe Mei- 
le lang war der Hüpfer mit dem bei der Ae- 
rial Experimental Association in den USA 
gebauten Doppeldecker. Mit ihm wurde im 
August 1909 auch der erste Passagierflug in 
Kanada durchgeführt. Bald danach ging das 
Flugzeug allerdings bei einer Vorführung für 
die Militärs zu Bruch 

An die Pionierzeiten der kanadischen 
Luftfahrt wurde in diesem Jahr auf vielfäl- 
tige Weise erinnert. Ein Nachbau der Silver 
Dart schaffte im Februar sogar eine Wie- 
derholung des Fluges von damals. Auch bei 
zahlreichen Airshows wurde das „Canadi- 















an Centennial of Flight feiert. Star dabei 
war zweifellos die Canadair CL-15B Sabre 
5 (C-GSBR) in den Farben des legendären 
Kunstflugteams Golden Hawks. Das „Hawk 
One“-Projekt ist die Idee von Michael Potter, 
dem Eigner der Warbird-Sammlung Vintage 
Wings of Canada in Gatineau, Quebec, und 
seinem Flugbetriebsmanager Tim Leslie 
Schon 2006 machten sie sich auf die Su- 
che nach einer geeigneten Sabre. Ein Jahr 
später wurden sie sich mit John ]. Mark ei- 
nig, der die in Oshkosh stationierte Sabre 
(Kennung N8687D) an Vintage Wings ver- 
kaufte. Ron Iberg flog die Maschine im Sep- 
tember 2007 nach Gatineau, wo eine gründ- 
liche Aufarbeitung durchgeführt wurde. Die 
Spezialisten von Vintage Wings tauschten 
mit Hilfe von Technikern der kanadischen 
Luftstreitkräfte viele Systeme aus 


















Unter Leitung von Projektmanager Steve 





Letzte Vorbereitungen zum ersten 
Flug nach der Überholung: Paul - 
Kissmann begann am 29. September 
2008 in Gatineau mit der Erprobung 
rechts) und überführte die Sabre 5 
dann am 20. November nach Cold 
Lake (oben). 


Das Lackierteam der ersten 
Wartungsstaffel in Cold Lake nahm 
sich der Sabre 5 an. Die gesamte 
Prozedur in der gut geheizten Halle 
dauerte nach den Vorarbeiten etwa 
zwei Wochen. 
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Sabre 5 


Will, einem ehemaligen CF-18-Piloten und 
Kommandeur der 431 Air Demonstration 
Squadron („Snowbirds“), wurde auch der 
Schleudersitz gewechselt. Da vom Original- 
atzteile mehr verfügbar waren, 
wurde der Weber CL41 aus dem Jettrainer 
talliert und vom Directo- 
rate of Techni Engineering 
Support der Streitkräfte abgenommen. 

Die offizielle Vorstellung der Hawk One 
fand am 20. September 2008 statt. Der 
kanadische Jetpilot und Astronaut Chris 
Hadfield präsentierte die Sabre 5 vor zahl- 
reichen Flugzeugenthusiasten. Unter den 
Gästen war auch Fern Villeneuve, der erste 
Führer des Golden-Hawk-Teams. Zu diesem 
Zeitpunkt war die nun als C-GSBR zuge- 
lassene Maschine allerdings noch in Natur- 
metall zu sehen. Die ersten Bodentestläufe 






















ließen noch bis zum 29. September auf sich 
warten. Testpilot Paul ‚mann, im Haupt- 
beruf beim National Research Council, war 
dann aber sehr zufrieden mit dem Triebwerk 
und führte auch schon umfangreiche Sys- 
temtests durch. 

Den Erstflug führte Kissmann am 1. No- 
vember 2008 in Gatineau durch, flankiert 
von Tim Leslie und Mike Potter in der Mus- 
tang beziehungsweise der Spitfire von Vin- 
tage Wings als Begleitflugzeuge. Paul Heyes, 
ein Sabre-Veteran mit über 1600 Stunden 
auf der F-86, gab vom Boden aus über Funk 
letzte Tipps, als die Sabre 5 um 15.47 Uhr 
in den strahlend blauen Himmel stieg. Nach 
einigen weiteren Testflügen, bei denen es 
insbesondere um die Überprüfung der kor- 
rekten Funktion der Zusatztanks und der 
IFR-Navigationssysteme ging, überführte 

















Die „Hawk One“ ist eine von 1815 
Sabres, die von 1950 bis 1958 bei 
Canadair in Cartierville, Quebec, 
gebaut wurden. Die Seriennummer 
23314 verließ das Werk bei Montreal im 
August 1954 als Sabre 5, wurde später 
aber mit Vorflügeln und dem stärke- 
ren Triebwerk Orenda 14 auf den 
Standard der Sabre 6 nachgerüstet. 
Die Auslieferung an die Royal Canadian 
Air Force erfolgte am 14. September 
1954, und während ihrer Zeit bei den 
Streitkräften war die Sabre der 441(F) 
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Squadron, dem AFHQ Jet Practice 
Flight, den Golden Hawks und dem 
Sabre Transition Unit zugewiesen. 
zeitweilig war die 23314 auch in Europa 
stationiert und führte zum Beispiel 
auch Übungsflüge von der damaligen 
französischen Basis in Rabat, Marokko, 
durch. 

Die Außerdienststellung erfolgte am 9. 
September 1970 nach dem Verkauf an 
die Maritime Aircraft Repair & Overhaul, 
die sie bereits 1973 an die Fighter 
Imports Inc. von Leroy Penhall im 





kalifornischen Chino weiterverkaufte. 
Weitere Stationen des Jet-Warbirds 
waren West Palm Beach in Florida (Air 
Sabre Inc. der Gebrüder Whittington), 
erneut Chino (David C. Tallichet) und 
das Combat Jets Flying Museum von 
Jim Robinson in Houston, Texas. Als 
dieses 1992 schloss, spendete Robin- 
son die Sabre der EAA Aviation 
Foundation in Oshkosh, wo „The Huff“ 
viele Jahre in den Koreakrieg-Farben 
der von Leutnant Jim Thompson 
geflogenen Sabre zu sehen war. 
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Die Vorbereitungen auf die Saison wurden im 
kanadischen Winter gemacht. Links die Sabre 5 
nach der Rückkehr zu Vintage Wings in Gatineau 
im Januar. Oben ein Teil des Hawk-One-Teams, 
darunter Chefkoordinator Steve Will (2. v.r.) und 
Tim Leslie von Vintage Wings (rechts hinten). 
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Das Golden-Hawk-Team etablierte sich schnellin der 

Spitzengruppe. Es flog zunächst mit sechs, später 

mit sieben Sabre 5. Nach fünf Jahren wurde es 
rdings aus Kostengründen aufgelöst. 


Das Golden-Hawks-Team 





Zur Feier des 50. Jahrestags des Silver-Dart- 
Flugs stellte die Royal Canadian Air Force 
am 1. März 1959 das Kunstflugteam Golden 
Hawks auf. Squadron Leader Fern Villeneuve 
und seine Mannen etablierten sich schnell 
als eines der führenden Teams. So flogen sie 
als Erste das „Bomb Burst“-Manöver und 
glänzten mit einem niedrigen Vorbeiflug mit 
geöffneten Cockpithauben. Obwohl eigent- 
lich nur für eine Saison gedacht, waren die 
Golden Hawks so populär, dass sie für die 
Saison 1960 um ein Flugzeug auf sieben 





| en 5 = Sabres erweitert wurden. Dies erlaubte die 
der Snowbirds, flog Kombination von Solodisplays mit Forma- 
einen Großteil der tionsmanövern. Im Februar 1964, mitten in 
Vorführungen und den Saisonvorbereitungen, kam dann der 
war auch für die Auflösungsbefehl, der mit Sparmaßnahmen 
Koordination der begründet wurde. Bis dahin hatten die 
‚Auftritte zuständig. 


Golden Hawks in ganz Nordamerika 317 Auf- 
tritte vor schätzungsweise 15 Millionen Zu- 
schauern absolviert. Bei mehreren Unfällen 
waren drei Piloten ums Leben gekommen. 














Kissmann die Sabre am 21. November nach 
Cold Lake, Alberta — eine Strecke von im- 





an der Schubdüsenverkleidung wurden klei- Ab Mai standen dann Auftritte auf über 





merhin rund 3000 Kilometern, die mit 
einem Zwischenstopp in Sudbury bew: 








Engineering Test Establishment (AETE) es- 








nur wenig Verdünner verwendet. Die Arbei- 
ten begannen mit etwas Verzögerung, denn 
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ne Risse entdeckt, die erst repariert werden 
mussten. So dauerte es bis Mitte Dezember, 
bis das neue Farbschema inklusive dem 100- 
Jahre-Logo komplett aufgebracht war. 

Der Rückflug nach Gatineau wurde we- 





















te, absolvierte die Sabre mit Chris Hadfield 
am Steuer einen schnellen Überflug. 


35 Flugshows und Events in ganz Kanada 
auf dem Plan. Dabei wurden auch einige 
Formationsflüge mit den Snowbir i 
mit den ebenfalls für die Centennial 
lackierten CT-114 und CF-18 Hornet durch- 
























führungsflüge zuständig waren. 
Karl Schwarz 


2 kortierte den seltenen Jet zur Landung. gen weiterer Wartungsarbeiten auf den 14. geführt. Die Flüge teilten fünf Piloten. 
& InCold Lake wartete bereits ein Team von Januar 2009 geschoben. Das war aber alle- Neben Kissmann durfte auch Steve Will 
E n der I Air Maintenance Squad- mal rechtzeitig genug für den ersten spekta- (ehemaliger Snowbirds-Leader) die Sabre 
8 der C-GBSR ihren neuen, gol- kulären Auftritt der Hawk One am 22. Feb- im Kunstflug vorführen. Dazu kamen Dan 
& denen Anstrich zu verpassen. Dabei wurde ruar. Während der Silver-Dart-Nachbau auf Dempsey (ebenfalls früherer Snowbirds- 
2 ein spezieller, schnell trocknender Lack mit der zugefrorenen Bucht einen Hüpfer schaff- Fühi und Tim Leslie, die für die Über- 
& 
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Galerie 








Die Anfänge der Heeresflieger ausline Unte 


Ber \esem 
unse‘ 


und yon 


Die Aufgabenschwerpunkte der Heeresflieger wechselten im Lauf ihrer 
Geschichte. Zu Beginn standen Aufklärung und Verbindung im Vordergrund. 
Dementsprechend wurden zunächst Leichthubschrauber und ein Flächen- 
flugzeug - die Do 27 - angeschafft. 








Im Frühjahr 1957 erhielt die Heeresflieger- 
staffel in Mendig sechs Bell 476-2 zur 
Erprobung. Obwohl gutmütig und 
zuverlässig, genügte das Muster den 
taktischen Anforderungen des Heeres 
nicht. Es gab seine Exemplare an die 
Flugzeugführerschule der Luftwaffe ab. 


Die Dornier Do 27 gehörte zur Erstaus- 
stattung der Heeresflieger, Anfang 1957 
trafen die ersten von 225 Do 27 ein. Sie 
dienten meist als Nahaufklärer und 
Verbindungsflugzeuge. Das Heer war der 
‚größte Nutzer der Do 27, sie blieb indes 
bei der Teilstreitkraft ohne Nachfolgerin. 
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Nur ein kurzes Gastspiel 
als Transport- und 
Verbindungsflugzeug 
gaben 1958 drei 
(Hunting) Percival P.66 
Pembroke beiden 
Heeresfliegern in Celle 
und Fritzlar. Die XA+103, 
die ehemalige PA+401, 
gelangte zum Fern- 
melde-, Lehr- und 
Versuchsregiment 61. 


Der ungewöhnliche 
Blattspitzenantrieb 
kennzeichnete die 
französische $.0. 1221 
„Djinn*. Sechs Exemplare 
wurden ab November 
1957 bei der Heeresflie- 
gerstaffel in Fritzlar 
erprobt. Doch der 
Leichthubschrauber 
überzeugte nicht.. 
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Galerie 





Fotos: KL-Dokumentation 


Als Glücksgriff erwies sich die 
‚Anschaffung der SE. 3130 Alouette 
Il. Im August 1958 kam die erste 
Alouette zu den Heeresfliegern. 
Erprobt wurde auch der Einsatz 
als „Panzerknacker“ mit SS-11- 
Lenkraketen. 
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Die Heeresflieger waren der Hauptnutzer 
der Boeing-Vertol H-21C (V-43), sie erhiel- 
ten 26 Hubschrauber. Im September 1957 
trafen die ersten in Fritzlar ein. Das Muster 
konnte wegen einiger Nachteile im Ver- 
gleich zur H-34 nicht voll überzeugen. 

Die Version V-44B (Bild oben), von der ein 
Exemplar angeschafft wurde, verfügte 
über einen wasserdichten Rumpfboden 
und drei Schwimmsäcke am Fahrwerk. 
Im Herbst 1960 wurden damit Versuche 
bei Kiel-Holtenau unternommen. 
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Die Bundeswehr beschaffte die Sikorsky H-34 in größerer Zahl für alle drei Teilstreitkräfte. Das Heer war mit 90 Stück der größte 
Nutzer. Es besaß die Versionen G I, G II und 6 Ill, wobei die frühen Exemplare aktualisiert wurden und weitgehend dem H-IIl-Standard 
entsprachen. Verwendet wurden die zuverlässigen Sternmotor-Hubschrauber als Transport- und Rettungshubschrauber, bei der 
Marine auch für Minensuche und U-Boot-Jagd. 





Sonderausrüstung für die H-34 für 
Einsätze über See. Die Saunders-Roe 
Skeeter (li.) enttäuschte, der Gipsy-Major- 
Vierzylinder war zu schwach. Die Heeres- 
flieger in Fritzlar hatten 1958 sechs 
Drehflügler zur Erprobung erhalten. Die 
britischen Leichthubschrauber wurden 
bald wieder ausgemustert. b 
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Im Sommer 1963 erhielt die Heeres- 
fliegerwaffenschule in Bückeburg 
zwei Prototypen des Sikorsky S-64 
Skycrane zur Erprobung. Der schwere 
Transporthubschrauber konnte 
Lasten bis zehn Tonnen transportie- 
ren. Aufgrund geänderter Forde- 
rungen wurde die Erprobung nach 
wenigen Wochen abgebrochen. 











Die Heeresflieger hatten 
starkes Interesse an der 
Grumman OV-1B/C Mohawk. 
Zwei Flugzeuge, die QW+801 
und die QW+802, wurden 
1963 ausgiebig getestet, die 
Ergebnisse waren sehr gut. 





Trotzdem wurde der Auf- 
klärer nicht beschafft. 
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Das „Arbeitspferd" 
(nicht nur) des Heeres: 
die Bell UH-1D Iroquois. 
Die Entscheidung für 
den leichten Trans- 
porthubschrauber fiel 
auch deswegen, weil der 
US-Hersteller Bell eine 
Lizenzfertigung in 
Deutschland ermöglich- 
te. Diese erfolgte bei 
Dornier in Oberpfaffen- 
hofen. Die ersten UH-1D 
trafen im August 1967 
beim Heer ein, die 
letzten Anfang 1971. 








Die für die US Marines entwickelte CH-53 flog erstmals 1964. Im Auswahlverfahren für die Heeresflieger setzte sich der 
Sikorsky-Hubschrauber gegen die CH-47A Chinook durch. Die ersten beiden Exemplare wurden im September 1969 an die 
Bundeswehr übergeben. Ab 1971 baute VFW-Fokker als Hauptauftragnehmer 110 CH-53G im Werk Speyer in Lizenz. 5 
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Fotos: Hoeveler 


Dekeleia 


Stolze Sammlung 


Innerhalb relativ kurzer Zeit hat die Luftwaffe 
Griechenlands eine imposante Ausstellung aufge- 
baut. Auf der Suche nach neuen Exponaten führt 
das Museum immer wieder auch Tauchexpediti- 


onen durch. 


icherheit wird in Griechen- 


land großgeschrieben. Ein 
genauer Blick auf den Reisepass 
und in die Besuchsliste, 
ruf, dann beschreibt de 








gerhorst Dekeleia endlich den 
Weg zum Museum der Elliniki 


Polemiki Aeroporia. Die Orien- 


tierung fällt nicht schwer, denn 
das Zentrum der Einrichtung 
bildet ein weithin 
großer Hangar. Die italienischen 
Streitkräfte hatten ihn nach dem 
Ersten Weltkrieg ursprünglich 


auf der Insel Leros für ihre Was- 


serflugzeuge gebaut. Noch vor 


dem Zweiten Weltkrieg demon- 


tierten die Griechen zwei dieser 


Hallen und stellten je eine in De- 
keleia und in Elefsis (heute Hei- 


in An- 
eund- 
liche Wachposten auf dem Flie- 


sichtbarer, 


mat der griechischen Transpor- 
ter-Flotte) wieder auf 

Der auch Tatoi genannte Ort 
Dekeleia liegt rund 20 Kilometer 
nördlich von Athen und spielte 
in der Antike eine wichtige Rol- 
le im Peloponnesischen Krieg. 
Aber auch luftfahrtgeschicht- 
lich befindet man sich hier auf 
historischem Boden. Der Flug- 
platz Tatoi wurde im Jahr 1918 
eröffnet und gilt als einer der äl- 
testen in der Region. Er diente 
im Zweiten Weltkrieg als Flie- 
gerhorst der deutschen Luft- 
meist waren Junkers Ju 
88 hier stationiert. Noch heute 
tauchen bei Bauarbeiten Über- 
reste aus der Zeit des Krieges 
auf. Im Museumshangar führt 
sogar ein nicht öffentlich zu- 





Fans bunter Sonderanstriche kommen im Museum bei Athen auf ihre Kosten. Die beiden Starfighter-St: 








affeln in Araxos versal 


jeweils eine F-104G anlässlich von Jubiläen mit einer besonderen Lackierung: Eine F-104 der 335. Mira gab es im Tiger-Look (großes Bild) 
und eine der 336. Mira mit dem Olymp (rechts). Die RF-5A bekam ihr Farbkleid zum dreißigjährigen Bestehen der 349. Staffel. 
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gänglicher Gang in ein unterir 
disches Bunkersystem. Von der 
als Transporter genutzten Jun- 
kers G38, die am 17. Mai 1941 
in Tatoi von britischen Flugzeu- 
gen am Boden zerstört wurde, 
scheint jedoch nichts übrigge- 
blieben zu sein 

Doch nicht nur wegen der Ge- 
schichte von Dekeleia lohnt sich 
der Aufwand, eine Besuchsge- 


nehmigung zu beantragen. Ob- 
wohl das Museum noch relativ 
jung ist, kann sich die Palette 
der rund 40 ausgestellten Flug- 
zeuge und Hubschrauber sehen 
lassen. Im Jahr 1986 hatten die 
Luftstreitkräfte eine Abteilung 
gegründet, die Material für ein 
künftiges Museum sammeln 
sollte. Im Juli 1992 schließlich 
wurde das Museum in Dekeleia 





eröffnet. Dort findet heute die 
Pilotenausbildung mit Cessna 
T-41 (der Militärversion der Cess 
na 172) statt. Seit 2006 ist das 
Museum als militärische Einheit 
dem Trainingskommando unter- 
stellt. Es soll die Geschichte der 
Hellenic Air Force bewahren und 
darstellen 

Die Mitarbeiter wollen beson- 
ders jungen Menschen die Luft- 





fahrt allgemein und ihre Streit- 
kraft näherbringen. Sie freuen 
sich auch über Besucher aus dem 
Ausland, aber da sich die Aus- 
stellung auf militärischem Ge- 
lände befindet, muss mindestens 
einen Monat vorher eine Geneh- 
migung beantragt werden (siehe 
Museumsinformationen). 
Langfristig hofft man auf ei- 
nen Umzug des Museums, um 
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Dekeleia 





die Exposition einem breiteren 
inglich machen zu 





In Griechenland gab es zuvor 
kaum ahrung beim Aufbau 
einer solchen Ausstellung, ein ei- 
genständiges Luftfahrtmuseum 
existierte bis dahin nicht. Trotz- 
dem geben sich die Spezialisten 
keiner blinden Sammelwut hin. 
„Wir suchen besondere Maschi- 
nen, wie zum Beispiel das erste 
in Dienst gegangene Exemplar 
eines Typs“, sagt ein Mitarbeiter. 
Aber auch spektakuläre Sond 
bemalungen sind zu sehen, wie 
der Tiger-Look der Lockheed 
F-104G Starfighter der 335. Staf- 
fel oder der auflackierte Olymp 
der 336, Staffel in Araxos. 

‚Auch bei der Restaurierung al- 
ter Fluggeräte betrat man Neu- 
land. Als erstes Muster restau- 
rierten die Museumsangehö- 
rigen eine North American 
Harvard. Das Muster hatte wäh- 
rend des Zweiten Weltkriegs zur 
Ausbildung griechischer Piloten 
unter britischer Führung in 
Rhodesien gedient und wurde 
erst 1969 außer Dienst gestellt. 
Es folgten eine Canadair Sabre 
(heute in den Farben der Kunst- 
Nugstaffel „Hellenic Flame“, die 
den Typ von 1957 bis 1964 flog), 
eine seltene North American F- 
86D Sabre und eine Sikorsky 
S 












































Im Jahr 1995 fanden die zu- 
vor im Athener Kriegsmuseum 
ausgestellten Supermarine Spit- 
fire und Curtiss SB2C-5 Helldi- 
ver in Dekeleia eine neue Hei- 
mat. Bei der Helldiver handelt 
es sich um eines von nur noch 
vier weltweit existierenden kom- 
pletten Exemplaren, die anderen 
sind eine flugfähige Maschine 
der Commemorative Air Force 











sowie eine in Pensacola und eine 
im Royal Thai Air Force Muse- 
um in Bangkok ausgestellte Hell- 
diver. Rund 40 Exemplare waren 
19493 der Militärhilfe der 
USA nach Griechenland gekom- 
men, wo sie in der letzten Phase 
des Bürgerkriegs eingesetzt wur- 
den. Die Sturzkampfbomber flo- 
gen bei der 336. Staffel, die heu- 
te übrigens ein weiteres seltenes 
Trägerflugzeug fliegt, die letzten 
„ Vought A-7 Corsair II der Welt 
® (siehe FLUG REVUE 6/2009) 
& Die SB2C ging schließlich 1953 
außer Dienst. 
Die Spitfire kam im Februar 




















Fotos: Hoeı 
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In hervorragendem Zustand präsentiert sich diese Republic F-84G Thunderjet. Sie trägt den Anstrich 
der „Aces Four"-Kunstflugstaffel, die bis 1957 mehrere Vorführungen gab. Sie war in Larissa und 


später in Elefsis stationiert. 





Gleich über zwei Grumman HU-16B Albatros verfügt die Sam 


Tr ee 5 


imlung in Dekeleia. Das Muster flog noch 


bis Mitte der 90er Jahre in Griechenland. Sie wurden von der P-3B Orion ersetzt. 


1947 von der Royal Air For 
und flog bis September 1953 
als Aufklärer. Zu diesem Zweck 
hatte sie zwei Kameras erhalten. 
Wie dagegen die gezeigte Dakota 
nach dem Krieg nach Griechen- 
land kam, weiß selbst das Muse- 
um nicht. Sie wurde jedenfalls 
mit einer VIP-Inneneinrichtung 
ausgestattet und landete am 1. 
M 1991 aus ener Kraft 
in Tatoi. Auch die Gulfstream I 
diente zum Transport hochran- 

iger Offiziere und kam 1995 
auf dem Luftweg ins Museum. 
Sie war 1964 ursprünglich für 
die damalige Königsfamilie an- 
geschafft worden. 

































Aber auch nicht in Griechen- 
land geflogene Muster sind ver- 
treten, um einen umfassenden 
Überblick über die Luftfahrt zu 
vermitteln. Zu diesem Zweck ist 
die Einrichtung in Kontakt mit 
anderen Museen, um die Koll 
tion zu erweitern. Eine in Polen 
gebaute MiG-15 kam so bei- 
spielsweise im Austausch vom 
niederländischen Luftwaffenmu- 
seum. 

Zur Erweiterung der Samm- 
lung ist der Verband auch bei 
der Bergung von Wracks aus der 
Zeit des Zweiten Weltkriegs ak- 
tiv. Im. Jahr 1995 zog man die 
Überreste einer Bristol Blenheim 














Mk1 aus dem Prespa-See, 1996 
folgte eine Blenheim Mk IVF, die 
im Kampf um Kreta am 28. April 
1941 aus Versehen von eigenen 
Kräften abgeschossen wurde. 
jüngsten Projekte war 
das Heben einer Junkers Ju 52 im 
Jahr 2006 aus der See bei Leros. 
Das Museum hat viel vor, will 
seine Sammlung ausbauen und 
um jeden in Griechenland ge- 
flogenen Typen erweitern. Bleibt 
zu hoffen, dass die Zugangsbe- 
schränkungen etwas gelockert 
werden, damit möglichst viele 
Besucher diese Mühen würdigen 
können. 




















Patrick Hoeveler 
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Eine neue Heimat hat die sehr seltene Curtiss Helldiver im historischen Hangar gefunden. Zuvor stand sie viele Jahre unter freiem Himmel 


im Kriegsmuseum in der Athener Innenstadt. Von den mehr als 7000 gebauten SB2C ist nur noch eine Handvoll erhalten geblieben. 





Adresse: Tatoi Air Base, 
Dekeleia, TGA 1010, 
Griechenland 

Telefon: 0030-2108195254 
Internet: http://www.haf. 
gr/en/history/museum/ 
Öffnungszeiten: 

an Werktagen 8 bis 14.40 
Uhr, an Wochenenden und 
Feiertagen geschlossen. 
Achtung: Da sich das 
Museum auf dem Gelände 
des Fliegerhorstes Dekeleia 
befindet, ist der Besuch 
nur nach vorheriger 
Genehmigung durch die 

| Presseabteilung der 
griechischen Luftstreitkräf- 
te möglich (Kontakt: 
Telefon 0030-2106591509 
oder E-Mail pubrel@haf.gr). 
Eintritt: frei 





Fotomöglichkeit: 
Fotografieren ist mit 
Genehmigung erlaubt. 


Flugzeuge (Auswahl): 
Agusta Bell AB-47J 
Cessna T-37 
Canadair CL-13 Sabre 
Convair TF-102A 
Curtiss SB2C Helldiver 
Dassault Mirage F1 
Dornier Do 28 
Douglas C-47 Dakota 
Grumman HU-16 Albatros 
Lockheed T/F-104G, T-33 
Mikojan MiG-15 
NAA F-86D, F-86F, T-6 
Northrop F-5A, RF-5A 
Republic F-84F/G, RF-84F 
Sikorsky S-55 
Vought A-7H Corsair Il 
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Einen Exoten in Europa stellt die doppelsitzige TF-102 Delta 
Dagger dar (oben, im Hintergrund ist der historische Hangar zu 
sehen). Die Überreste der Bristol Blenheim MkIVF wurden 1996 
aus dem Meer geborgen. 
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Laatzen 


Zukunft gesichert 


Seltene Exponate wie die Focke-Wulf Fw 190 oder 
Messerschmitt Bf 109 werden auch weiterhin die 
Besucher in Hannover-Laatzen begeistern. 


ie spektakulär montierte 

MiG-21 an der Hauptstra- 
ße’ kann auch zukünftig den 
Weg zum Luftfahrtmuseum in 
Hannover-Laatzen weisen. Ein 
möglicher Umzug zum Flug- 
hafen Hannover-Langenhagen 
ist endgültig vom Tisch, eben- 
so wie ein zwischenzeitlich kol- 
portierter Verkauf der Exponate. 
Ein Gutachten hatte zur Steige- 
rung der Besucherzahlen eine 
Verlegung nach Langenhagen 
empfohlen. Der neue Standort 
hätte aber aufgrund des Neu- 
baus der entsprechenden An- 
lage und des Umzugs Kosten 
in der Größenordnung von 15 
Millionen Euro verursacht. Un- 
ter Umständen wäre die Hälf- 
te der nötigen Summe aus EU- 
Geldmitteln geflossen. Die an- 











dere Hälfte hätte auf jeden Fall 
die vom Ausstellungsgründer 


Günter Leonhardt initiierte Mu- 
seumsstiftung tragen müssen. 
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Da Leonhardt schon wesent- 
liche Teile des Privatvermögens 
in das Museum gesteckt und 1,5 
Millionen Euro der Stiftung ge- 
geben hat, sah er sich nicht in 
der Lage, die Restsumme für ei- 
nen Umzug beizusteuern. Die 
1992 eröffnete Sammlung bleibt 
also in Laatzen und zeigt auch 
weiterhin rund 4500 Expona- 
te und mehr als 30 Flugzeuge 
in den zwei Hallen mit einer 
Gesamtfläche von knapp 3500 
Quadratmetern. 

Das Museum entstand auf 
dem Gelände der von Leonhardt 
gegründeten Spedition. Der Un- 
ternehmer hatte rund 30000 
Quadratmeter aus dem Firmen- 
grund herausgelöst und vermie- 
tet sie an mehrere Institutionen, 
eine davon ist das Museum. Ein 
Sohn Leonhardts wird das Mu- 
seum weiterführen und auf eine 
hohe Miete verzichten. 

„Wir sind trotz eines relativ 














kleinen Verlusts in der Lage, 
das Museum aufrechtzuerhal- 
ten, und haben rund 15000 Be- 
sucher pro Jahr“, sagt Leonhardt 
beim Besuch von Klassiker der 
Luftfahrt. Die Sammlung bleibt 
igentum der Familie. Das De- 
decken Spenden und das 
Familienkapital. „Die Aufgabe 
ist nicht leicht, aber erfüllb: 
meint der Museumsgründe 











Mit 
rund 5000 Besuchern mehr pro 
Jahr könnte man kostendeckend 
arbeiten. 

Sympathien und die ideelle 
Unterstützung der Landesregie- 





rung Niedersachsen sind auf je- 
den Fall vorhanden, haben sich 
bislang aber nicht in Finanziel- 
les umgesetzt. 

Das Museum wäre sogar mit 
einer angrenzenden, 2500 Qua- 
dratmeter großen Halle erweite- 
rungsfähig. Entsprechende Plä- 
ne gibt es jedoch aufgrund der 
zusätzlichen Kosten unter an- 





Info 


Einen umfassenden Überblick 
über die Geschichte der Luft- 
fahrt vermittelt die sammlung 
in Laatzen mit ihren militäri- 
schen (links: Messerschmitt Bf 
109) wie auch zivilen Exponaten 
(unten: Nachbauten der „Spirit 
of St. Louis* und Junkers F13). 





derem für Strom und Heizung 
nicht. „Eine Erweiterung wäre 
nicht zu verantworten“, bekräf- 
tigt Leonhardt. „Wir sind wie 
ein mittelständisches Unterneh- 
men zu sehen und müssen auf 
Soll und Haben achten. 

Die Ausstellung lebt im We- 
sentlichen von Mund-zu-Mund- 
Propaganda. Dem eigenen An- 
s einzige privat geführ- 
te Luftfahrtmuseum in Deutsch- 
land zu sein, das die gesamte 
3 ler Luftfahrt in 
jektiver Sichtweise darstellt, 
wird die Ausstellung durchaus 
gerecht. Angefangen von den 
Gebrüdern Montgolfier über 
Entwicklung des Luftver- 
chen 
Fliegerei werden alle Bereiche 
mit zahlreichen Exponaten an- 
schaulich und lebendig darge- 
stellt. Ein Besuch lohnt sich auf 
jeden Fall. 



























Patrick Hoeveler 








Luftfahrtmuseum Laatzen-Hannover e.V., 
Ulmer Straße 2, 30880 Laatzen 
www.luftfahrtmuseum-hannover.de 

geöffnet dienstags bis sonntags, 10 bis 17 Uhr 
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ROTODYNE 


SCALE 1:78 





SM.81 Piplstrello. 


1283 1:72 





Hasegawa 

Pech für Phantom-Fans: Die 
berühmten blauen F-4E] der 8. 
Hikotai aus Misawa gehi 
nun endgültig der Gesc! 
an. Dafür ist nun im Maßstab 
1:48 der Nachfolger in Form der 
Mitsubishi F-2A mit den Mar- 
kierungen der Panther-Staffel 
verfügbar. Die Gravuren und 
die Detaillierung des Modells 
sind wie gewohnt gut. Klappen 
und Vorflügel sind separat aus- 
geführt. Ein durchgängiger Luft- 
einlauf sowie eine Pilotenfigur 
sind ebenfalls mit von der Par- 
tie. Als Außenlasten liegen je- 
doch nur Tanks und vier AAM- 
3-Flugkörper bei. Wer mehr will, 
muss auf das separat erhältliche 
Waffenset zurückgreifen. Bei 
den Abziehbildern stehen vier 
Maschinen der 8. Hikotai zur 
Auswahl (Art.-Nr. 09866, 178 
Teile, 49,99 Euro). 

Phantom-Freunde kommen 
dennoch auf ihre Kosten, denn 
in 1:48 gibt es den bekannten 
Bausatz der F-4E nun in der 
Ausgabe „Indiana ANG Spe- 
cial“ ©. Der Decalbogen enthält 
die Markierungen anlässlich der 
Außerdienststellung der Phan- 
tom beim 122nd TFW der Indi- 











78. Klassiker der Luftfahrt 6/09 


ana Air National Guard im Jahr 
1991. Die Gravuren sind durch- 
gehend versenkt, einschließlich 
der Höhenleitwe: Sowohl 
eine getrennte als auch eine ein- 
teilige Cockpitverglasung liegen 
bei (Art.-Nr. 09859, 134 Teile, 
59,99 Euro). 








Herpa 

In 1:200 ist die Mikojan MiG- 
29 des Jagdgeschwaders 3 „Wla- 
dimir Komarow“ der NVA mit 
den Sondermarkierungen an- 
lässlich des letzten Fluges im 
Geschwader erhältlich. Das in 
limitierter Auflage erschienene 
Modell ist recht gut gelungen, 
nur beim Tarnanstrich schei- 
nen die Farben nicht ganz ge- 
nau getroffen worden zu sein 
(Art.-Nr. 552622, 26 Euro). 
Außerdem sind in 1:200 ver- 
fügbar: die Lockheed Martin 
F-16C der Thunderbirds (Art.- 
Nr. 552462, 25 Euro) und die 
Lockheed F-104G Starfighter 
® in der „Olympus“-Sonderla- 
ekierung der griechischen Luft- 
streitkräfte (Art.-Nr. 552550, 
25 Euro). Gut gelungen ist die 
CF-18 Hornet der 410. Staffel 
aus Kanada in der Sonderbe- 
malung „25 Jahre Hornet“ (Art.- 
Nr. 552660, 29 Euro). Das 
Highlight stellt jedoch die F-4F 
Phantom „50 Jahre JG 71 Richt- 















schließlich der Silhouetten von 
F-86 und In 104 auf der Rumpf- 





dell nur in limitierter Auflage 





jenen (Art.-Nr. 552806, 
29,50 Euro). Eine sehr ansehn- 
liche Formneuheit präsentiert 
Herpa mit der Dassault Mira- 
ge 2000. Als erste Variante kam 
die Mirage 2000C d 
auf den Markt, die am Golf- 
krieg von 1991 teilnahm (Art.- 
Nr. 552677, 26 Euro). 

Die Hercules gibt 
gleich in zwei v. 
Sonderbemalungen: die der C- 
150H der belgischen Luftwaf- 
fe „20 Jahre 20. Staffel“ (Art.- 
Nr. 509497, 19 Euro) und die 
der griechischen Luftstreit- 
kräfte „356. Staffel” (Art.-Nr. 
506955, 19,50 Euro). Freunde 
historischer Modelle kommen 
auf ihre Kosten mit den an- 
sprechenden Klassikern Doug- 
las DC-6 (N90744) von Ame- 
rican Airlines (Art.-Nr. 506199, 
18,50 Euro) und Sud Aviation 
Caravelle (OE-LCA) von Aus- 
trian Airlines mit verchrom- 
ten Tragflächen und im Maß- 
stab 1:500 (Art.-Nr. 505017, 17 
Euro). Klein, aber fein, in 1:500 
ist auch die Junkers Ju 52, D- 
AQUI, der Lufthansa (Art.-Nr. 










1:500 
iedenen 














516709, 12,50 Euro) auf den 
Markt gekommen. 


Hobbymaster 

Als Metallfertigmodell im Maß- 
stab 1:72 hat da: 
ternehmen nun den BAE Sys- 
tems Harrier GR7 © ins Pro- 
gramm genommen. Der Jet ist 
recht gut detailliert und trägt die 
Markierungen der ZG859, wel- 
che die Royal Air Force im Jahr 
2003 im Rahmen der „Operation 
Telic“ von Kuwait aus eingesetzt 
hatte. Außenlasten (Kanonenbe- 
hälter, Mav. Bomben, Side- 
winder), ein ausgefahrenes Fahr- 
werk, eine Pilotenfigur und ein 
kleiner Plast der liegen bei. 
Die Schwenkdüsen sind beweg- 
lich (Art.-Nr. HA2601, 45 Euro). 
Mit einer gelungenen Douglas 
DC-4 wagt sich Hobbymaster 
nun auch in den Bereich von zivi- 
len Metallfertigmodellen im Maß- 
stab 1:200. Der elegante Propli- 
ner mit der Kennung N88951 ist 
in den Farben von Pan American 
World Airways gehalten und bie- 
tet wahlweise ein aus- oder ein 
eingefahrenes Fahrwerk. Ange- 
sichts des sehr hohen Preises wäre 
allerdings ein etwas gediegenerer 
Ständer angemessen gewesen 
(Art.-Nr. HL2001, 49 Euro). Be- 
zug möglich über airport.souve- 
nirs@munich-airport.de). 
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Italeri 

Eine Vielzahl von Teilen er- 
wartet den Modellbau im Kar- 
ton der North American F-86F 
Sabre im Maßstab 1:32. Der 
Bausatz stammt ursprünglich 
aus den Formen des neuen Her- 
stellers Kinetic aus China. Die 
Gravuren sind versenkt, aber 
vielleicht etwas zu deutlich aus- 
geführt. Dafür lässt die Detail- 
lierung nur wenige Wünsche of- 
fen. Der Lufteinlauf ist durch- 
gehend gestaltet und mündet in 
das komplett enthaltene Trieb- 
werk, das dank des optional ab- 
nehmbaren Hecks gut zur Gel- 
tung kommen kann. Für diesen 
Fall liegt ein Transportgestell 
für die Hecksektion bei. Die 
Ruder sind separat ausgeführt. 
Das Abteil für die Bewaffnung 
ist ebenfalls recht gut detailliert. 
Die Außenlasten bestehen aus 
Sidewinder, Tanks und Bomben. 
Der Abziehbilderbogen enthält 
Markierungen für zwei in Ko- 
rea eingesetzte Sabres der USAF, 
darunter die berühmte „The 
Huff“, sowie für eine Sabre F4 
der Royal Air Force aus Brüg- 
gen mit Haifischmaul und einer 
CL-13 Sabre der italienischen 
Luftstreitkräfte (Art.-Nr. 2501, 
ca. 175 Teile, 45,99 Euro). 

Eines der ersten Produkte von 
Kinetic (und gleichzeitig das 
erste von Italeri übernommene) 


www.klassiker-der-Luftfahrt.de 


stellt die Republic F-84F Thun- 
derstreak im Maßstab 1:48 dar. 
Beim Öffnen des Kartons (auf 
dessen Stirnseiten fälschlicher- 
weise 1:72 steht) fällt sofort der 
große Abziehbilderbogen ins 
Auge, der eine Vielzahl von Mar- 
kierungen für je eine Maschine 
aus Deutschland (JaboG 32 mit 
Haifischmaul), Frankreich (Ein- 
satz während der Suezkise), Grie- 
chenland, Italien und den USA 
(USAF in Bentwaters) bietet. Die 
Zeiten, als es nur nicht mehr zeit- 
gemäße Thunderstreaks von Hel- 
ler und Monogram gab, sind nun 
vorbei. Die Gravuren sind sauber 
und versenkt, mitunter etwas tief 
ausgeführt. Trotzdem gibt es auf- 
fallende Ähnlichkeiten zum alten 












Monogram-Kit. Pluspunkte sind 
die Detaillierung von Cockpit, 
Bordbewaffnung und Luftein- 
lauf. Als Außenlasten liegen vier 
Zusatztanks bei. Auch ein Paket 
von Starthilfsraketen ist enthal- 
ten (Art.-Nr. 2682, ca. 97 Teile, 
27,99 Euro). 

Aus neuen beziehungsweise 
überarbeiteten Formen stammt 
die SM.81 Pipistrello © im Maß- 
stab 1:72. Daher ist die Qualität 
erheblich besser als die des che- 
maligen Supermodel-Kits. Die 
Gravuren sind fein und versenkt 
ausgeführt. Eine detaillierte In- 
neneinrichtung ist vorhanden. 
Die Steuerflächen sind separat 
und die Reifen etwas geplät- 
tet ausgeführt. Der Decalbogen 
bietet die Wahl zwischen gleich 
fünf italienischen und einer spa- 
nischen Maschine (Art.-Nr. 1283, 
ca. 130 Teile, 21,99 Euro). 


Revell 

Einen alten‘ Bekannten aus 
dem ehemaligen Hause Match- 
box stellt die Noorduyn UC-64A 
Norseman im Maßstab 1:72 dar. 
Die dementsprechenden Quali- 
tätseinbußen halten sich jedoch 
in Grenzen. Der Modellbau- 
er hat die Wahl zwischen einer 
UC-64A mit Radfahrwerk der 
USAAF, die 1944 in Le Bourget 
stationiert war, und zwei zivilen 
Varianten aus Kanada mit Skiern 
beziehungsweise Schwimmern 
(Art.-Nr. 04291, 78 Teile, 9,99 
Euro). Ebenfalls einige Jahr- 
zehnte auf dem Buckel hat die 
zierliche Fokker D VII in 1:72, 
welche die Abzeichen der von 
Oberleutnant Rudolph Berthold 
bei der JaSta 11 geflogenen Ma- 
schine trägt. Der komplexe Tarn- 





Flugzeuge in diesem Heft 


Dornier wal 
Focke-Wulf Fw 190 A 


Junkers F13 
Junkers W13 
North American F-86 Sabre 


Nord Noratlas 





1:72 Huma 

1:72 Academy, Hasegawa, 
HobbyBoss; 1:48 Eduard, 
Hasegawa, Special Hobby, 
Tamiya; 1:32 Hasegawa; 
1:24 Airfix 

1:72 Revell 

1:72 Special Hobby 

1:144 Trumpeter; 1:72 Academy, 
HobbyBoss; 1:48 Academy; 
1:32 Italeri 

1:72 Heller 








stoff der Unterseite liegt als Ab- 
ziehbild bei, allerdings müssen 
die kleinen, weißen Felder selbst 
ausgemalt werden. Diese Mühe 
hätte man dem Modellbauer er- 
sparen können (Art.-Nr. 04194, 
29 Teile, 3,99 Euro). 

Mit der Classics-Linie will 
Revell dem Modellbauer einen 
Hauch von Nostalgie vermitteln 
und legt Bausätze aus den 50er, 
‚60er und 70er Jahren wieder auf. 
Dies ist mit der ungewöhnlichen 
Fairey Rotodyne © gut gelun- 
gen. Das Kit besitzt eine nett 
gestaltete Kabine mit diversen 
Passagieren und Flugbeglei- 
terinnen. Trotz des Alters des 
Spritzlings sind die Gravuren 
versenkt ausgeführt. Einziges 
Manko ist der für die damalige 
Zeit nicht untypische krumme 
Maßstab 1:78 (Art.-Nr. 00013, 
125 Teile, 19,99 Euro). Im Ge- 
gensatz zur Rotodyne gibt es 
von der Messerschmitt Bf 109 
eine Vielzahl aktueller Modelle. 
Dennoch hat sich Revell für eine 
Auflage der Bf 109 F in 1:32 ent- 
schieden. Das Modell kann na- 
türlich nicht mit heutigen Stan- 
dards mithalten, hat aber dank 
der abnehmbaren Motorgondel, 
des beweglichen Fahrwerks und 
der Kabinenhaube einen gewis- 
sen Charme (Art.-Nr. 00012, 70 
Teile, 24,99 Euro). 

Außerhalb der Classic-Reihe 
ist die Wiederauflage der Lock- 
heed P-38L/M Lightning im 
Maßstab 1:72 erschienen. Das 
Modell stammt von Revell USA 
und datiert von 1982. Dement- 
sprechend sind die Strukturen 
aufgesetzt. Die sauber gedruck- 
ten Abziehbilder erlauben den 
Bau der bekannten „Putt Putt 
Maru“ von Charles MacDonald 
sowie s schwarz lackierten 
Nachtjägers (Art.-Nr. 04293, 
101 Teile, 12,99 Euro). 





Trumpeter 

Im Maßstab 1:72 ist eine wei- 
tere Version der English Elec- 
trie Lightning © erhältlich. Die 
F Mk.3 besitzt modifizierte Trag- 
flächen und Rumpfhälften. Wahl- 
weise kann eine in Naturmetall 
gehaltene oder eine Maschine 
mit grauem Tarnanstrich gebaut 
werden. Details zu den darstell- 
baren Jägern liefert die Anleitung 
allerdings nicht (Art.-Nr. 01635, 
72 Teile, 25,49 Euro). 
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Verschenken Sie ein Jahr lang Klassiker der Luftfahrt an 
gute Freunde oder an sich selbst und Sie bekommen eine 


dieser GRATIS-Prämien als Dankeschön. & 


© Modell Lockheed L1049G Super Constellation 
Den Star der in den Fünfziger Jahren noch kleinen Flotte 
der Lufthansa gibt es nun von Herpa als detailgetreues 
Metall-Modell im Maßstab 1:200. Das Original zu diesem 
Modell der L1049G Super Constellation ist die D-ALEM 
Sie trägt die von 1958 bis 1964 gültige Bemalung, die 
immer noch zu den schönsten der Lufthansa zählt, 


Nur noch wenige Exemplare. Gleich bestellen! 






















© Avialic HIGHLINE No. 3 Automatikuhr 
Rundum zuverlässig: Die exklusive Avialic 
HIGHLINE No. 3 setzt optische Akzente und 
bietet ein vollmechanisches Werk mit 
automatischem Aufzug, das sich dank 
Glasboden sehen lassen kann. 
Sie besticht durch ein attraktives 
Edelstahl-Gehäuse, ein facetten- 
reiches Zifferblatt, gewölbtes 
Mineralglas, Datumsanzeige, 
ein robustes Lederarmband 
und ist wasserdicht bis 
5 ATM nach DIN 8310. 





© Hochwertiger Trekpack-Rucksack 

‚Gut organisiert und bestens gerüstet: Der brandneue Trekpack-Rucksack von 
PROS bietet höchsten Komfort und zahlreiche Zusatzfunktionen. 

= Rücken, Air-System und Schultergurte gepolstert =2 Außentaschen = großes Hauptfach 
# Flaschenhalter, Handytasche = Volumen erweiterbar (+10 1) = Organizer = Sitzkissen 


"Reflektoren = Regenschutz in gelber Signalfarbe = Material: Ripstop = Gewicht ca. 10009 
# Maße ca. 31x 49/64 x 24 cm = Farbe: schwarz/grau 





schenken - Prämie sichern! 






© Modell Junkers Ju88A-10 1:72 
Ein Klassiker zum Anfassen: das hochwertige Diecast- 
Modell der Junkers Ju88A-10, Il. Gruppe, Lehrgeschwader 1 
aus dem Hause CORGI, wie sie 1942 auf Kreta zum Einsatz 
kam. Streng limitiert und originalgetreu mit abnehm, 
barem Fahrwerk, Maßstab 1:72, Spannweite: 274mm. 
Lieferung inklusive Display-Ständer. 


Nur noch wenige Exemplare. Gleich bestellen! 


der Luftfahrt 


portofreie Lieferung 

lückenlos jede Ausgabe frei Haus 

ohne Risiko mit Geld-zurück-Garantie 
10% Preisvorteil gegenüber Einzelkauf 


www.klassiker-der-luftfahrt.de 
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D Ja, ich möchte Klassiker der Luftfahrt ein Jahrlang (6 Aus ich will auch die fürden Beschenkten oder 
gaben) verschenken und erhalte die Prämie meiner Wahl wie unten ange- mich selbst und bezahle per Bankeinzug. 

kreuzt dazu. [670387] Karo: 

m "a, ich abonniere Klassiker der Luftfahrt ein Jahr lang (6 Aus- 


gaben) selbst und erhalte die Prämie meiner Wahl wie unten angekreuzt 
Ma 670388 
D OLockheedL10496 Super Constellation 
© AvlalicHIGHLINENo.3Automatikuhr 
© Hochwertiger Trekpack-Rucksack 
Do modeltsunkers JuB84-10 172 
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tere Auslandspreise auf 
‚nkabo ist nach Ablauf des 1. Bezugs 





jahres jederzeit kündbar. 
Einfach einsenden an: Klassiker derLuftfaht I 
Aboservice, Postfach, D-70138 Stuttgart Motor Presse Stuttgart mich künftig per Telefon oder E-Mail über inte- 
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Mit Mach 2 Höchstgeschwindigkeit 
gehörte dieser in den frühen 50er Jahren 
entwickelte Jagdbomber zu den schnellsten Kampf- 
flugzeugen seiner Zeit. In Vietnam wurde die F-105 vor 
allem gegen Boden-Luft-Raketenstellungen eingesetzt. 





<cer der 








Einfach anrufen: 
0711/182-2500 und Kenn- 
ziffer 622784 angeben. 


Falls Sie nach dem Test keine weiteren 
Hefte wünschen, sagen Sie spätestens 
14 Tage nach Erhalt der 2. Ausgabe ab, 
‚Ansonsten erhalten Sie Klassiker der Luft- 
fahrt weiterhin zweimonatlich zu den 

Im Impressum angegebenen Preisen mit 
Jederzeitigem Kündigungsrecht. 


Impressum 


Heinkel He 119 


Die Entwicklung der He 119 unter- 


lag vollständig dem Diktat ge- 


ringstmöglichen aerodynamischen 


Widerstandes. Heraus kam ein 


technisches Extremstück mit Mit- 


telmotor und Fernwellenantrieb. 


Suchoj Su-2 


Anfang der 40er Jahre galt die 
Su-2 als moderner leichter Bom- 
ber. Dennoch ist dieses sowje- 


tische Kampfflugzeug auch vielen 


Luftfahrtenthusiasten bis heute 
nur wenig bekannt. 
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ı Vielfältige Rubriken rund 
ums Fliegen 
= Komfortable Suchfunktionen 
= Günstige Anzeigenpreise 
= Bis zu 6 Fotos einstellbar 
| = Kostenlose Zusatzfeatures 
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Europas großer Markt für Flugzeuge, 


Avionik und Luftfahrtbedarf 








FLUG REVUE präsentiert 

die spannendsten Geschichten 
aus der faszinierenden Welt 
der Luft- und Raumfahrt. 
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